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L'ORGANIZZAZIONE MILITARE DEL PATTO ATLANTICO 


Le riunioni dei Ministri degli Esteri e della Difesa dei Paesi firma- 
tari del Patto Atlantico che hanno avuto luogo in questi ultimi - tempi 
per gettare le basi dell'intelaiatura organizzativa del Patto stesso hanno 
nuovamente attratta l’attenzione del pubblico su questo accordo che, 
secondo alcuni, è provvidenziale e, secondo altri, deleterio per la pace 
mondiale e, in particolare, per gli interessi italiani. 

In un articolo comparso recentemente eu questa rivista, (l) nell'indi- 
care per sommi capi le ragioni che avevano portato alla stipulazione del 
trattato e le sue principali clauso'e, concludevo definendolo un accordo 
tendente principalmente all’autodifesa delle nazioni contraenti (2) le quali 
-- pur prendendo l'impegno di risolvere le loro divergenze con qualsiasi 
Nazione unicamente mediante mezzi pacifici — si obbligano, in caso 
d'attacco armato contro una di esse, di prestarsi reciproco aiuto, adope- 
rando anche le armi contro l'aggressore, se necessario. 

Il buon senso e l’esperienza ci dicono che il successo o l'insuccesso 
di questo patto dipenderà dal modo con cui i dodici Stati firmatari sa- 
pranno fondere e coordinare la loro azione, annullando le innumerevoli 
forze centrifughe dovute a comprensibili divergenze, alle diffidenze, ai 
timori e, perchè no?, agli egoismi e alle gelosie. 

In linea teorica il successo di una coalizione avente scopi militari 
richiede: 

— un coordinamento politico, economico e finanziario, opera essen- 
zialmente di politici; 

— un coordinamento strategico, da demandarsi agli Stati Maggiori 
militari; 

— unità di comando, almeno per singoli settori. | 

Questi coordinamenti e questa unità di comando esistono nel Patto 
Atlantico? Come si attuano? 

Esaminiamo l'organizzazione data all'alleanza. 

(!) Reti di alleanza sull’ Europa «Rivista Marittima » marzo 1919. 


(2) Stati Uniti, Gran Bretagna, Francia, ltalia, Canada, islanda, Norvegia, Danimarca, 
Olanda, Belgio, Lussemburgo e Portogallo. 
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Consiglio (Council) 


Il Consiglio è l'organo principale dell'alleanza; a esso spetta la re- 
sponsabilità di esaminare tutte le questioni riguardanti l'applicazione delle 
clausole del trattato; da esso dipendono tutti gli organi. Esso è costituito 
dai Ministri deg'i Esteri delle dodici Nazioni contraenti, o da loro rap- 
presentanti muniti di pieni poteri, e si riunisce in sessione ordinaria annual- 
mente nonchè quando richiesto da sette almeno dei dodici firmatari; in 
sessione straordinaria qualora l'integrità territoriale, l'indipendenza po- 
litica ‘o la sicurezza di una delle parti fosse minacciata oppure nel caso 
che una di queste fosse oggetto d'un attacco armato in Europa o nell’ A- 
merica del Nord. 

Comunque, onde consentire che il Consiglio possa riunirsi in qualsiasi 
momento, i rappresentanti diplomatici a Washington delle Potenze con- 
traenti, sono autorizzati ad agire quali rappresentanti del loro Governo, ogni 
qualvolta ciò si renda necessario. 

La p.esidenza, che ha la durata di un anno, è ricoperta a rotazione 
da ciascuna delle alleate secondo l'ordine alfabetico in lingua inglese, 
imiziando con gli Stati Uniti. 

Lingue ufficiali de'l'organizzazione : l'inglese e la francese. 

Il Consiglio si è riunito a Washington due volte: una in settembre, 
con l'intervento di tutti i Ministri degli Esteri degli Stati firmatari, l'altra 
in novembre con la partecipazione dei rappresentanti diplomatici negli 
Stati Uniti delle Potenze contraenti. 


COMITATO DI D'FESA (Defense Committee) 


Il Comitato di Difesa, che è costituito dai Ministri della Difesa o da 
loro rappresentanti, ha per suo compito quel'o di raccomandare, in armo- 
nia con le direttive politiche generali fissate dal Consig.io, le misure che 
le parti debbono prendere per sviluppare — con l'incremento dei propri 
mezzi (se'f-help) e con la mutua assistenza (mutual aid) — la loro capa- 
cità individuale e collettiva di resistere a un attacco armato e per coordi- 
nare la loro azione in caso di aggressione contro una o due di esse. 

In altre parole i! Comitato di Difesa deve dare direttive per il coordi- 
namento, l'armonizzazione e, all'occorrenza, l'incremento delle forze ar- 
mate dei firmatari nonchè per l'unificazione dei loro piani di difesa. 

I] Comitato si riunisce in sessione ordinaria annualmente; può però 
riunirsi anche quando richiesto dal Consiglio o da sette almeno dei dodici 
firmatari. 
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La presidenza è ricoperta con gï stessi criteri fissati per il Consig'io. 
Il Comitato ha tenuto la sua prima sessione a Washington nell’ot- 
tobre e la seconda a Parigi ai primi del dicembre scorso. In questa oc- 
casione il Comitato aveva al proprio ordine del giorno i seguenti argomenti: 


— criteri strategici per ja difesa coordinata della zona coperta dai 
Patto; 


— stesura di un piano per la produzione e la fiornitura di armi ed 
equipaggiamenti; i 
— coordinamento dei piani difensivi preparati dai vari gruppi regionali; 


— attuazione del piano difensivo del.'al'eanza. 


Comitato MiLitarE (Military Committee) e GRUPPO PERMANENTE (Standing 
Group). 


Il Comitato Militare è costituito dai Capi di Stato Maggiore, o loro 
rappresentanti, dei firmatari (uno per Paese); è fatta eccezione per l’ Islan- 
da che, non avendo organizzazione militare, può farsi rappresentare, ove 
le cesideri, da un funzionario civile. 


ll Comitato Militare deve: 
— dare direttive generali di natura militare al suo Gnippo Permanente; 


— consigliare in modo appropriato (as appropriate) il Comitato di 
Difesa e g'i altri organi sulle questioni militari; 


— proporre al Comitato di Difesa le misure di carattere militare da 
prendere per la difesa unificata della zona coperta dal patto (Europa oc- 
cidentale — meno la Spagna — Algeria, America Settentrionale, Atlan- 
tico settentrionale). 


Non è nota la frequenza con cui il Comitato, che ha sede a Washin- 
gton, si riunisce nè le modalità per la scelta del presidente; è da ritenersi 
che siano seguiti i criteri accettati per i" Consiglio e il Comitato di Difesa. 

A quanto risulta, il Comitato, che è attualmente presieduto dal Gen. 
O.N. Bradley, si è riunito una prima volta a Washington il 6 ottobre e 
una seconda a Farigi il 29 novembre scorso. 

Allo scopo di consentire però un continuo ed efficiente disbrigo del 
lavoro organizzativo è stato costituito, in seno al Comitato stesso, un sot- 
tocomitato denominato « Gruppo Permanente » (Standing Group) compo- 
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sto di tre membri : i rappresentanti di Stati Uniti, Gran Bretagna e Francia. 
Le altre nove Potenze possono distaccare presso lo stesso un loro rap- 
presentante avente il compito di mantenere un costante collegamento. 

Il Gruppo Permanente ha come suoi compiti: 


— in conformità con le direttive generali di carattere militare ricevute 
«dal Comitato Militare, dare ai Gruppi Regionali incaricati della prepara- 
zicne dei piani di difesa {Regional Planning Groups) e agli altri organi 
dell'alleanza quelle direttive specifiche e quelle informazioni di carattere 
militare che possano essere necessarie per l'espletamento, da parte di que- 
sti, dei loro compiti; | 


— coordinare e integrare, a scopo di unificazione, i piani preparati 
dai Gruppi Regionali e avanzare opportune proposte in merito al Comi- 
tato Militare; 


— proporre al Comitato Militare le questioni nelle quali il Gruppo 
Permanente dovrebbe essere autorizzato ad agire in nome del Comitato 
Militare, nell’ambito de.-le direttrive ricevute. 

Circa i rapporti fra il Gruppo Permanente e i Gruppi Regionali, 
premesso che: 


— i singoli Govemi sono responsabili della messa in atto dei piani 
di difesa da essi accettati; 


-— i Gruppi Regionali hanno come incarico principale quello di pre- 
parare i piani di difesa delle loro zone; 
è stabilito: 


— quando il Gruppo Permanente intende avanzare al Comitato Mi- 
litare proposte di modifica dei piani difensivi preparati dai Gruppi Re- 
giona:i, le quali comportino l’uso di forze, attrezzature o risorse di una 
Fotenza, questa, anche se non fa parte del Gruppo Permanente, ha diritto 
di partecipare alla formulazione delle proposte di modifica se queste vanno 
al di là o differiscono dagli impegni presi dalla Potenza stessa in . sede 
di Gruppo Regionale; 


— i Gruppi Regionali, nel presentare i loro piani al Gruppo Perma- 
nente, hanno diritto di farli presentare e illustrare da uno qualsiasi dei 
loro membri. 

Il Gruppo Permanente ha sede a Washington. 

Secondo notizie ufficiose il Gruppo Permanente e il Comitato militare 
nei mesi di ottobre e novembre si sono dedicati all'elaborazione dei criteri 
strategici da seguirsi per la difesa coordinata della zona coperta dal Patto. 
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Lo scopo che si è tenutio presente in tale elaborazione è stato quello 
di raggiungere un potenziale militare sufficiente economizzando, per quanto 
possibile, risorse ed effettivi. 


GRUPPI REGIONALI PER LA PREPARAZIONE DEI PIANI DI DIFESA (Regional Plan- 
ning Groups). A 


| La zona coperta del Patto è stata suddivisa, agli effetti difensivi, in 
cinque settori; la responsabilità di preparare i piani di difesa per ogni 
setuore, secondo le direttive specifiche javute dal Gruppo Fermanente, 
è affidata ai Gruppi Regionali composti dalle Potenze che appartengono 
geograficamente al settore o che vi hanno comunque interessi strategici. 

Ogni Gruppo Regionale lavora, in linea generale, indipendentemente 
dagli altri; è al Gruppo Permanente, come già indicato, che compete di 
coordinare e integrare, a scopo di unificazione, i piani preparati dai 
singoli Gruppi e di sottoporli poi all'approvazione del Comitato Militare. 

Siccome peraltro si è riconosciuto che può presentarsi la necessità 
o la convenienza di una collaborazione fra i Gruppi nel preparare i piani 
difensivi, è stato stabilito : 

— ogni Potenza firmataria ha diritto di partecipare alla formu:azione 
delle proposte preparate da un Gruppo Regionale del quale non fa parte, 
quando tali proposte riguardino la difesa del suo territorio o comportino 
l'impiego delle sue forze, dei suoi apprestamenti o delle sue risorse: 


. — quando un Gruppo Regionale ritiene che una Potenza firmataria, 
ron facente parte del Gruppo, possa contribcire alla preparazione dei 
piani difensivi del Gruppo stesso, può invitarla a col'aborare in modo ap- 
propriato (as appropriate) alla stesura dei piani. 

L'opportunità di una piena collaborazione fra Potenze di Gruppi di- 
versi è stata riconosciuta esistere particolarmente per ì tre Gruppi euro- 
pei che hanno problemi difensivi evidentemente comuni. 

I cinque Gruppi Regiona!i sono stati così composti: 


I) Gruppo Regionale dell’ Europa settentrionale. 


Gran Bretagna, Danimarca, Norvegia. 
Gli Stati Uniti prenderanno parte anch'essi al'a preparazione dei piani 
« in- modo appropriato » (as appropriate). 


2) Gruppo Regionale dell’ Europa occidentale. 


Gran Bretagna, Francia, Belgio, Lussemburgo e Olanda (gli Stati 
cioè legati al Patto di Bruxelles del 17 marzo 1948). 
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Parteciperanno pure alla stesura dei piani, «in modo appropriato ». 
Stati Uniti e Canadà. 

E' stato inoltre riconosciuto che delle altre cinque Fotenze firmatarie, 
Italia e Danimarca sono quelle più interessate al lavoro svolto dal Gruppo. 


3) Gruppo Regionale dell’ Europa meridionale e del Mediterraneo 
occidentale. 


Gran Bretagna, Francia e Italia. 
Gli Stati Uniti prenderanno parte anch'essi « in modo appropriato » 
alla preparazione dei piani. 


4) Gruppo Regionale dell’ America Settentrionale. 
Stati Uniti e Canadà. 


5) Gruppo Regionale dell’ Atlantico Settentrionale. 


Stati Uniti, Gran Bretagna, Francia, Belgio, Canadà, Danimarca, Islan- 
da, Olanda, Norvegia e Portoga:lo. 

E' stata riconosciuta la necessità, per questo Gruppo, di suddividersi 
in sottogruppi dato che la responsabilità di preparare i piani di difesa 
della zona non può essere divisa in parti uguali fra tutti i membri e che 
tale responsabilità può, entro certi limiti, essere attribuita a quelle Potenze 
che siano particolarmente in condizione di far fronte alle funzioni difensive 
(leggi Stati Uniti e Gran Bretagna). 

Secondo notizie di stampa, i Gruppi dell’ Europa settentrionale e oc- 
cidentale avranno sede a Londra, que.lo dell’ Europa meridionale e del 
Mediterraneo occidentale a Parigi, gli altri due a Washington. 


E assioma che una guerra non può oggi condursi soltanto nel campo 
strettamente militare, ma che richiede da parte di chi vi partecipa la mo- 
bi'itazione anche nel campo economico e finanziario. E' così che i firma- 
tari del Patto hanno stabilita la creazione di due organi per coordinare 
la loro azione nei problemi relativi alla produzione e distribuzione del 
materiale bellico e su quelli economico-finanziari sollevati dall'attuazione 
dei piani di difesa. 


COMMISSIONE PER LA PRODUZIONE E I RIFORNIMENTI MILITARI 


La Commissione, che dipende direttamente dal Comitato di Difesa, 
è composta dai rappresentanti delle dodici Potenze ed ha per suo compito: 


— esaminare la situazione del materiale bellico sulla scorta dei dati 
che le sono forniti dagli organi militari competenti; 
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— proporre al Comitato di Difesa i mezzi per accrescere le disponi- 
bilità di armi e di equipaggiamento, ove queste risultino inferiori al fab- 
bisogno. Nell’avanzare proposte del genere, deve esser tenuto debito conto 
dei fattori strategici, delle materiali possibilità dei singoli paesi di produrre 
materiale bellico, dell'importanza di assicurare alla produzione la massima 
efficienza ed il massimo coordinamento, nonchè delle direttive impartite 
dal Comitato economico-finanziario per quanto concerne tali aspetti della 
questione; o 


— farsi promotore dei più efficaci metodi per la produzione e stan- 
dardizzazione del materiale bellico. 


Per la scelta del presidente sono seguite le stesse norme fissate per 
il Consiglio e il Comitato di difesa. 
La Commissione ha sede a Londra e si è riunita due volte: in no- 


vembre e in dicembre 1949. 


COMITATO ECONOMICO-FINANZIARIO 


ll Comitato è composto di ministri, o rappresentanti di pari rango, 
dei vari Paesi firmatari. Esso ha sede a Londra e dipende dal Consiglio 


direttamente. 


Nella scelta del presidente sono seguiti gli stessi criteri accolti per il 
Consig io e il Comitato di Difesa. 

Il Comitato da pareri su tutti gli argomenti importanti di carattere 
economico e finanziario; riceve le informazioni sui programmi di difesa che 
sono essenziali per l'esame dei problemi economici e finanziari; agisce 
da guida nei riguardi degli accordi finanziari ed economici necessari per 
far fronte ai bisogni dei programmi di difesa. 


* k k 


Esaminando l'organizzazione sopra indicata vengono spontanee le se- 
guenti considerazioni: 


1) Alla sommità deila piramide costituita dai vari organi sta il Con- 
siglio che dell'alleanza stessa è l'organo direttivo. E’ ad esso che compete 
direttamente la condotta e il coordinamento politico, mentre indirettamen- 
te, avendo sctto il proprio controllo il Comitato di Difesa e il Comitato 
economico-finanziario. ha la possibilità di influire sul coordinamento mi- 
litare-strategico, industriale, logistico, economico e finanziario. 
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E al Consiglio quindi che convergono tutte le file dell'alleanza; è 
lui che ne rappresenta il cervello. 


2) Il coordinamento militare- strategico e quello relativo alla pro- 
duzione e ai rifornimenti militari è effettuato dal Comitato di Difesa 
sulla base del'e proposte sottopostegli dal Comitato Militare e dalla Com- 
missione per la produzione e i rifornimenti. 

Un partico'are esame meritano, a mio modo di vedere, i rapporti fra 
il Comitato Militare e il Gruppo Fermanente. | 

Sul'a carta il Gruppo Permanente è un’emanazione del Comitato Mi- 
litare e ha funzioni semplicemente esecutive e di collegamento. 


Penso che in pratica le sue funzioni non saranno così secondarie. 


In primo luogo esso è costituito dalle tre Potenze dell'alleanza mili- 
tarmente più forti. E’ evidente, e in certo modo natura’e, che esse ten- 
deranno ad esercitare nella coalizione una funzione preponderante, con- 
sona alla loro forza. e a svincolarsi dai legami che alla loro azione potreb- 
bero porre gli altri consociati in sede di Comitato Militare. In questa loro 
tendenza potranno essere facilitate: 


— dalla difficoltà, in un corpo p'etorico come il Comitato Militare, di 
raggiungere intese; 


— dal diritto che è riconosciuto al Gruppo Permanente di avanzare 
proposte per coordinare ed integrare i piani difensivi preparati dai Gruppi 
Regionali; 


— dal fatto che le direttive specifiche ai Gruppi Regionali sono date 
dal Gruppo Permanente, sia pure nell'ambito di quelle generali imparti 
tegli dal Comitato Militare; 


— dalla possibilità che il Gruppo Permanente sia delegato, in a'cune 
questioni, ad agire direttamente per conto del Comitato Militare; 


— infine dal fatto che il Gruppo Permanente siederà in permanenza 
mentre il Comitato Militare si riunirà solo saltuariamente. 
In pratica quindi, a mio modo di vedere, Stati Uniti, Gran Bretagna 
e Francia avranno una posizione di gran lunga predominante in tutto 
quanto si riferisce al coordinamento militare-strategico dell'alleanza. 
Come potranno le altre Potenze tutelare direttamente i loro interessi? 
E già stato detto che queste potranno nominare pressi il Gruppo Perma- 
nente un loro rappresentante con il compito di mantenere un costante 
collegamento (to provide permanent liaison). Secondo le comunicazioni 
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fatte dal Ministro Pacciardi al Senato questo rappresentante « non sta a 
fare il candeliere, perchè gli debbono essere comunicati gli ordini del gior- 
no delle sedute e, se vi trova un argomento che interessa la difesa del 
suo Paese o i probemi della difesa del suo Paese, ha il diritto di parteci- 
pare alla riunione dello Standing Group ».. E indubbio comunque che 
le sue attribuzioni sono di secondo piano rispetto a quelle dei tre Grandi 
e che la sua azione è limitata alle questioni interessanti la Potenza che 
rappresenta . 

La sua posizione, io penso, non sarà facile e il successo o l'insuccesso 
della sua missicne dipenderà molto dalla sua personalità, dalla simpatia 
che avrà saputo ispirare, dall'ascendente che sarà stato capace di conqui- 
starsi presso i col:eghi e dai rapporti personali che sarà riuscito a stringere 
con loro. 

Fiù che a questo Ufficiale la tutela nel Gruppo Permanente degli inte- 
ressi delle Potenze non costituenti il Gruppo stesso è affidata alla norma 
che riconosce loro il diritto, come già detto, di partecipare alla formula- 
zione delle proposte di modifica che il Gruppo Permanente riterrà even- 
tua'mente di avanzare per i piani di difesa che le riguardano direttamente 
e che esse hanno approvato in sede di Gruppo Regionale. 

3) E° prevedibile — benchè non se ne parli nei documenti resi 
di pubblica ragione — che ognuno degli organi indicati, o i più importanti 
almeno, avrà un ufficio di segreteria ed è da ritenersi, per quelli in cui tutte 
le dodici Potenze sono rappresentate, che esse lo saranno anche nelle 
rispettive segreterie. Che accadrà per la segreteria del Gruppo Perma- 
nente? Sarà costituita soltanto da americani, inglesi e francesi o anche da 
italiani, belgi etc.? i 

Se dovessimo basarci sul precedente costituito dall’ Unione Occidentale 
dovremmo dire che essa sarà costituita anche da italiani, belgi etc. Infatti 
il Comando dei Comandanti in Capo che siede a Fontainebleau, pur es- 
sendo formato solamente da inglesi e francesi, ha uno staff del quale 
fanno parte anche ufficiali delle altre tre Potenze al'eate. 

La questione ha una non trascurabile importanza pratica poichè, 
come è noto, è nelle segreterie che si preparano i documenti, che si da 
la precedenza a un problema piuttosto che a un altro, che si stillano gli 
ordini del giorno, che si impostano le questioni..... E ognuno sa quale im- 
portanza abbia sulle decisioni il modo con cui il problema è presentato 
e illustrato. 

4) Come si potrà rilevare dallo schema unito a queste note, mentre 
fra alcuni organi esiste un vincolo di vera e propria dipendenza (es. del 
Comitato Militare rispetto al Comitato di Difesa) fra altri invece (es. fra 
Gruppi Regionali e Gruppo Permanente) esiste solo un vincolo di stretta 
collaborazione. 
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Questo vincolo di collaborazione penso che praticamente dovrà 
sussistere anche fra gli organi che nello schema stesso (senza dubbio non 
completo perchè compilato sulla scorta di notizie di stampa) figurano com- 
pletamente indipendenti gli uni dagli altri. 

Così è logico che debba esistere collaborazione fra la Commissione per 
la produzione e i rifornimenti militari e il Comitato per i problemi economi- 
co-finanziari sollevati dai piani di difesa. E’ logico del pari che corsabora- 
zione, e collaborazione stretta, debba sussistere fra il Comitato Militare e 
il Gruppo Permanente, da una parte, e la Commissione per la produzione 
e i rifornimenti militari, dall'altra. Infatti chi prepara un piano strategico 
ron può non tener conto delle disponibilità di materiale bellico e colui 
che è incaricato della produzione di guerra deve conoscere, per non lavo- 
rare sulla sabbia, i piani strategici che ci si propone di attuare. 


5) Gli Stati Uniti sono gli unici a partecipare a tutti i Gruppi Regio- 
nali; in quelli europei peraltro partecipano non in modo pieno n:a, per 
usare la dizione ufficiale, « as appropriate », cioè « in modo appropnato ». 
Che si è voluto dire con questo termine? Che la posizione degii Stati Uniti 
nei Gruppi europei è poco diversa da quella di osservatori? E° evidente 
l'importanza dell'interrogativo che si pone. 


6) A differenza di quanto avviene per l' Unione Occidentale, ove i 
cinque alleati hanno costituito i Comandi in Capo delle loro forze terrestri, 
navali ed aeree e nel quale il Mar. Montgomery (come presidente del Co- 
mitato dei tre Comandanti in Capo) è destinato in pectore ad assumere 
il Comando Supremo in caso di necessità, nulla di analogo si verifica nel- 
l'organizzazione atlantica. Ciò è posto chiaramente in luce, per i singoli 
settori almeno, dal nome stesso dei cinque Gruppi Regionali che sono detti 
« Regional Planning Groups », gruppi cioè aventi il solo compito di far 
piani. x 

Manca quindi nell’alleanza atlantica, a quanto si sa, un accordo che 
di. norme per raggiungere, verificandosi il casus foederis, unità di coman- 
do, non fosse altro per singoli settori. A meno che non si sia deciso di 
fare del Gruppo Permanente, in caso di bisogno, un Comando Supremo 
Interalleato, a somiglianza di quanto fatto dagli Alleati nell'ultimo con- 
flitto con il Combined Chiefs of Staff. 

Questa lacuna (se lacuna c'è) potrebbe costituire però motivo di com- 
piacimento indiretto perchè s'gnificherebbe che, malgrado la greve nuvo- 
laglia che incombe sui rapporti internazionali, i capi responsabili ritengono 
che la tempesta è così lontana che può essere lasciata oggi nell’indeciso 
una delle più delicate questioni delle coalizioni: quella dell'unità di comando. ~ 


G. BERNARDI 
12 dicembre 1949 


L'ESPLOSIONE ATOMICA NELL U. R. S. S. 


Sono ormai più di ire anni che questa domanda è ripetuta. La dichia- 
razione dei Presidente lruman sull'esistenza della bomba atomica russa, 
ha dato una risposta affermativa che è stata accettata con un senso di di- 
stensione da persone delle più opposte convinzioni politiche. Si può ricor- 
dare che due anni prima la stessa affermazione era stata fatta da Molotov : 
simpatizzanti o no della Russia avevano allora pensato che potesse trat- 
tarsi di una comprensibile manovra politica del ministro russo; in altre 
parole che i russi lavorassero al problema atomico sembrava sicuro, che 
i russi lo avessero risolto sembrava, (e probabilmente due anni fa era) 
inaccettabile. | 

La dichiarazione di Truman ha una interessante indeterminazione. [Ín 
tondo si può ridurre a questo: « Abbiamo le prove che in Russia sia avve- 
nuta un'esplosione atomica». E su queste parole la stampa di tutto il mondo 
si è affrettata a versare fiumi d'inchiostro sparsi con disinvolta incompe- 
tenza. Vorremmo in queste poche righe cercare di precisare alcuni fra gli 
infiniti aspetti del problema 

I] primo luogo quali sono le prove di Truman? Vogliamo affermare 
a tale proposito che se l'esplosione russa è stata quella di una bomba ato- 
mica tipo quelle americane all’uranio o al plutonio esplose sul Giappone o 
a Bikini, i limiti di percezione dei suoi effetti possono, in via largamente 
approssimativa, essere indicati come segue : 


a) con i più sensibili sismografi, ad una distanza dell'ordine del cen- 
tinaio di chilometri, nel caso più favorevole di terreni meglio adatti alla 
trasmissione delle vibrazioni | 


. b) con barometri, sempre in condizioni particolarmente favorevoli 
(assenza di montagne molto alte fra esplosione e strumenti) forse si po- 
trebbe arrivare a qualche centinaio di chilometri. 


c) con contatori di Geiger-Miiller posti « sottovento » rispetto alla 
esplosione si può ammettere che la nube radioattiva prodotta dall’'esplo- 
sione e trasportata da correnti d'aria particolarmente favorevoli, possa ar- 
rivare ad essere registrata sino a circa 2000 Km. di distanza. 
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Come si vede si tratta sempre di distanze relativamente piccole rispetto 
alle dimensioni territoriali russe. Una città atomica costruita sulle rive del 
lago Baikai od una esplosione avvenuta nel cuore dell aSiberia non potrebbe 
in nessun modo essere registrata al di là delle frontiere russe. 

Restano alcune altre ipotesi sulla origine delle « prove » di Truman. 

La più spontanea è quella di un servizio di spionaggio che dall'interno 
della Russia abbia trasmesso la notizia. Ma oltre ad un servizio organizzato 
si può ben pensare ad una propalazione direi spontanea di un avvenimento. 
che deve essere stato risaputo da molti. 

Una bomba atomica che esploda ad una altezza di mezzo chilometro 
dal suolo può essere vista direttamente entro un raggio di 80 Km.;ma la 
colonna di gas incandescenti lanciati a più di 10 Km di altezza può essere 
ancora percepita da 300 a 400 Km di distanza. Sarà ben difficile che entro 
un tale raggio non si trovi un nurnero rilevante di persone e che alcune di 
queste non finiscano per parlare dell’avvenimento eccezionale che son riu- 
sciti in parte a vedere. 


Una diversa ipotesi sarebbe quella che l'esplosione russa non sia do- 
vuta ad una ordinaria bomba atomica; ma che si tratti di una esplosione 
talmente più importante da poter essere registrata ad una distanza molto 
più grande di quelle sopra indicate. Diciamo subito che riteniamo quesia 
ipotesi sia senz altro da scartare. Ad ogni modo vogliamo brevemente esa- 
minare, alla luce beninteso di ciò che sappiamo, che cosa potrebbe essere 
avvenuto. 

Supponiamo che si sia trattato non di uno scoppio di una bomba di 
prova, ma di una disgrazia, una pila atomica male controllata che è scop- 
p.ata. E’ noto che la carica di una bomba è nell'ordine di grandezza del 
quintale di uranio e plutonio, mentre una pila atomica può contenere 
uranio per una diecina di tonnellate quindi, si potrebbe pensare, una pila 
trasformata in una bomba avrebbe un effetto cento volte maggiore. Ma le 
possibilità di trasformare una pila in una bomba era stata considerata du- 
rante la guerra dai tedeschi, con un'errore concettunale che, se fossero 
almeno arrivati a costruire un apila atomica, li avrebbe condotti ad una 
grave delusione. Concediamo che una pila atomica mal governata possa 
provocare un disastro, ma mai un'esplosione capace di interessare una 
quantità dell'uranio presente superiore ad una piccolissima frazione (forse 
un milionesimo ossia pochi grammi), quindi con effetti inferiori a quelli del- 
la bomba atomica. 

Si è ripresa una ridda di altre ipotesi, alcune vecchie di qualche anno 
(bomba ad elio, bomba ad idrogeno) altre di origine più recente (bomba 
a mesctroni ecc.) per lasciar credere ad una superbomba russa, talmente 
più potente da poterne registrare lo scoppio a distanze enormi. Ed anche 
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a questo riguardo crediamo di poter precisare: una ipotetica bomba ad 
idrogeno con impiego o no di mesotroni, anche di potenza cento volte 
maggiore della bomba a uranio, potrebbe essere percepita con sismografi 
to:se sino ad un migliaio di chilometri, mentre per il suo tipo di reazione 
nucleare, la quantità di radioattività prodotta non dovrebbe generare una 
nube radioattiva superiore a quella del'a bomba a uranio. Crediamo però 
che l'ipotesi di un tale progresso russo non sia accettabile. Con tutto ıl 
rispetto per la scienza russa (che può vantare dei fisici nucleari di valore; 
tanto per citare a caso qualche nome indicheremo: Kapitza, Ferfilow, 
Alichanow, Alichanan, von Ardenne) ci sembra già molto ammettere che 
possa essere arrivata, sullo schema delle ricerche americane, a riprodurre 
pile atomiche a uranio e bombe atomiche a plutonio. 

Si potrebbe considerare con le altre, anche quest'ultima ipotesi: la 
Russia è pervenuta a costruire la sua prima bomba atomica a uranio o 
a plutonio, e le preme farlo sapere; ma non può comunicarlo in via uf- 
ficiale, ne invitare. per un monte di ragioni, osservatori stranieri ad una 
esplosione sperimentale. Allora organizza la prova in un pseudo segreto, 
procurando che gli altri sappiano dove e quando l'esperienza avverrà, 
organizzandola abbastanza vicina ad una frontiera perchè possa essere 
rilevata al di là di essa, con il vantaggio di non essere compromessa nel 
caso che l’esperienza poi non riesca. 

Comunque siano avvenute le cose, ci preme insistere sul vecchio con- 
cetto che nella scienza difficilmente si improvvisa ed anche il lampo di 
genio viene sempre a coronare lunghi anni di ricerca e di studio. La 
storia della scienza può fornire continui esempi di questa affermazione. 
Quando nell'agosto '45 si ebbe l'annuncio dello scoppio della prima 
bomba, i fisici di tutto il mondo conoscevano da anni il principio scien- 
ttfico di essa, e se si meravigliarono fu solo del fatto che gli americani 
fosser riusciti in tempo così breve (a sei anni dalla scoperta di Halm che, 
ne! 1939, aveva concluso le ricerche scientifiche iniziate da Fermi nel 1932) 
a superare tutte le difficoltà tecniche e industriali per la produzione di 
bombe atomiche. 


T. F. 


SUL MIRAGGIO 


La stratificazione verticale della temperatura dell'atmosfera è un fe- 
nomeno molto complesso. Ancora non si conoscono perfettamente tutte 
le cause che vi concorrono. Perciò è impossibile fare un'analisi dettagliata, 
ma dobbiamo accontentarci delle notizie provenienti dai dati sperimentali. 

La radiazione solare è la causa prima della distribuzione verticale 
della temperatura. La temperatura dipende altresì dalla variazione della 
densità dell'aria con la quota. 

Oggi si ritiene che il 40 © della radiazione solare raggiunge la super- 
ficie della terra e circa l’' 8‘ di essa viene diffusa dalla terra all'atmosfera. 

Il riscaldamento degli strati bassi dell'atmosfera crea squilibri nella 
densità di essa. Dalla variazione della densità nascono i moti convettivi 
per cui le masse d'aria salendo incontrano pressioni sempre minori e si 
espandono diminuendo di temperatura. Per questa ragione si ha la stra- 
tificazione delle temperature dell’aria che in generale si ritiene decrescente 
dal basso verso l'alto. Senonchè ad un certo limite, il quale dipende dalla 
latitudine, dalla temperatura al suolo e dalla stagione, la stratificazione si 
arresta. Al di là la temperatura rimane costante. 

Questo fatto è dovuto all'uguaglianza dei poteri emittenti ed assor- 
benti degli strati d’aria a quella quota. 

Secondo la distribuzione della temperatura con l'altezza, noi divi- 
diamo l'atmosfera terrestre in tre parti: troposfera, tropopausa e strato- 
sfera. La troposfera è la quota entro la quale si registrano variazioni di tem 
peratura. La tropopausa è il limite tra l'atmosfera a temperatura costante 
(stratosfera) e la troposfera. E° ovvio che la stratosfera è situata al di sopra 
della troposfera. 

La variazione della temperatura con la quota si chiama gradiente ter- 
mico verticale. Si assume come unità de! gradiente la diminuizione di 
temperatura in gradi, su 100 m. di variazione di quota. Nelle nostre re- 
gioni ha un valore medio che oscilla fra 0°,5 e 0”. 7. Esso varia da luogo 


a luogo col tempo e con l'altezza dal suolo. 
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Riportiamo nel seguente specchietto la distribuzione verticale della 


temperatura media sull’ Europa centrale in estate e nell’inverno. 


Quota TEMPERATURA Quota TEMPERATURA Quota TEMPERATURA 
km. | Estate | Inverno | Km. | Estate | inverno Kas | esista.) Taverno 
o i 41881420; 6.| iT i ozr l 12 | 53e |- 5g 
| +1 | — 10‘! 7 | —2 —35 | 13 | —530 | — 57° 
2 i + 6 - 50 | 8 | —3001 —4 | 14 — 530 | — 570 
3 | + 1° — 100° | 9 | — 390 I — 500 | 15 | —52° | — 5705 
4 | -- 40; — 150 | 10°. —460 |) -— 54° > 16 | —51° | — 589 
5 i — 10° -22 | 11 — 50° o — 50° | — 57° 


— 58° | 18 


Da esso possiamo farci un'idea del gradiente alle varie quote. D'estate, 
per esempio, a quota 0 è solo 0°,4, a quota 3 Km. è 0°,5, a quota 4 Km. 
è 07,6, a quota 6 Km. 0,7. 

Studiando il surriportato specchietto si è portati ad affermare che la 
temperatura diminuisce con la quota. Ciò non è esatto, perchè esso riporta 
soltanto i valori medi che possono benissimo differire sostanzialmente dai 
valori locali osservati. Cioè, entro certi limiti, possiamo avere una stra- 
tificazione diversa della temperatura, che può aumentare con la quota 
fino ad una certa altezza. Si ha alora una inversione termica che general- 
mente è legata alla stratificazione delle nubi. 


Queste inversioni sono state osservate con frequenza negli strati bassi 
dell'atmosfera e in special modo d'inverno durante le notti calme e sere- 
ne. Ciò perchè il suolo si raffredda molto per irraggiamenio e la man- 
canza di turbolenza dell'atmosfera determina la permanenza di aria fredda 
presso i) terreno senza che questa possa determinare una diminuzione di 
temperatura negli strati superiori. 


Durante i periodi degli anticicloni stazionari si possono determinare 
inversioni termiche della durata di più giorni. 


Dai sondaggi aereologici sono risultati strati di inversione termica a 
diverse quote fino ai 4000 m. Questi fenomeni sono dovuti, specialmente 
nella zona dei fronti, all'incunearsi di masse d'aria fredda sotto masse di 
aria calda, od allo slittamento dell’aria calda su quella fredda quando la 
prima è animata da moto ascendente. 


Abbiamo inversioni. molto caratteristiche nei mari artici quando masse 
d'aria calda tropicali lambiscono quei mari freddi. 
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Discutiamo l’effetto del gradiente termico verticale sulla traiettoria di 
un qualsiasi raggio luminoso in prossimità del suolo e i fenomeni ottici che 
da essa derivano. 


Sia OD la superficie della terra considerata sferica di cui il centro è C. 

Consideriamo un piccolo tratto di una qualsiasi curva di rifrazione os- 
servata da un osservatore posto nel punto O di cui lo zenit è Z,. Sia OA 
un tratto infinitesimo ds della curva. Chiamiamo dZ l'angolo di contin- 
genza del trattino infinitesimo ds. Sia r il rispettivo raggio di curvatura. 
Chiamiamo DA con dh. 


Abbiamo la relazione: 


ds =r dZ [1] 

Ma l'equazione differenziale della curva di rifrazione ci da l’espressione: 
: daN : 

—dZ- N t8 Zo [2] 


in cui N è l'indice assoluto di rifrazione relativo all'aria atmosferica e Z 
è la distanza zenitale della curva di rifrazione nel punto d'osservazione. 
L'indice N è una funzione della densità dell’aria ed è dato dall'espressione: 

N--1+cò [3] 
in cui c è una costante (forza refrattiva) e è è il valore della densità dell'aria. 


Per t - 0°C, cò = 0,000293. 
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Dalla relazione (3) abbiamo: 


dN _ c dì 
N 1+c3 
In tal modo la (2) diventa: 
_ 1+ cò tg 
Quest'ultima, sostituita nella (1) ci dà: 
da = cede 4 
s=riFo t8 Z [4] 


Ma dal triangolo rettangolo infinitesimo abbiamo : 


dh = ds cos Z 
da cui: i 
ds = dh sec Z 
Sostituendo questo valore nella (4) abbiamo infine: 
c dò 
dh secZ =r IL 3 toZ 
da cui: 


dò 1+ cò | 
È = si - 7 coscZ [5] 


Ma l'equazione della variazione della densità con l'altezza ci fornisce 


il quale è dato dall'espressione : 


dè dg _ dT 
di" (+ T [6] 


In questa equazione R è la costante di Clapeyron uguale a 29,27,T è 


Ar cal 
il valore di 


la temperatura assoluta dell’aria, g è l'accelerazione di gravità, è il 


gradiente termico verticale. Uguagliando le espressioni (6) e (5) e risolvendo 
rispetto ad r abbiamo: 


1+cò 


cosec Z 
ici sil [7] 


ae 
T \R ni 
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L'espressione (7) ci fornisce il raggio di curvatura della curva di rifra- 
zione in un punto qualsiasi. Per il punto O di oservazione essa diventa: 


To — Pa (i 
T. IR T,\dh i 


Questa può scriversi sotto l’altra forma : 


(1 + cò.) cosec Z 
r aeea lle—— it irta 
ga [8] 
C] T,\dh}, 


T : s , : ; , 
° altezza di pressione è equivalente all'altezza di 


In cui | = 


quell'atmosfera Suiogenei che genera al suolo la pressione atmosferica. 
Per t = 0°C essa è uguale a 8 Km. Per t = + 10°, I = 8,28 Km. Ora per 
semplificare il problema assumiamo Z = 90, t =0° e calcoliamo i diversi 
valori del raggio di curvatura della curva di rifrazione. Per avere r in Km. 


esprimiamo il gradiente termico verticale in gradi per Km. La relazione (8) 
diventa: 


„= 1000293 
_ 1 AT 
0,000293 (0,125 273 ni 
Per i diversi valori del gradiente si ha la seguente tabelletta. 
| 
ro in Km. sa af in°/km ro in Km. te AE in°/Kkm ro in Km. | — ni in ° Km 
= | 
24457 = + 4° 22669 356) + 7° 6370} 1 | + 112° 
24212 |3,30! +45 | 22125 |347, + 8 | © co | — 340125 
23873 3,70: +5° ı 21621 ‘3,39 + 9° — 1066625 167,4 — 35° 
23346 3,69 +5°5 | 21059 23 + 100 — 341396 536 — 37° 
23240 36 + 60 20666 ‘3,24’ + 11° !— 243855 38,28) — 38° 
22942 3,601 +65 | 20430 ‘3,20! + 1195 |— 162569 25,52! — 40° 


O DO E 
Nella presente tabella abbiamo introdotto a fianco dei valori del rag- 
gio di curvatura della curva di rifrazione vicino al suolo, per Z = 90°, il 


valore del rapporto fra il raggio r e quello medio terrestre a, che suppo- 
niamo essere uguale a 6370 Km. 
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Dalla disamina dei valori dello specchietto surriportato ci risulta che 
per i valori dei gradienti che normalmente si osservano, la curva della 
nfrazione orizzontale assume valori del raggio di curvatura positivi (centro 
di curvatura dalla parte del centro della terra) che possono oscillare fra 3,3 a 


(gradiente adiabatico : |° per 100 m. di altezza) e 3,83 a( ST -== 0° 4) Ma 
i casi generali non escludono quelli anormali. Infatti per un gradiente di 
11.2 per 100 m.di altezza la curva di rifrazione orizzontale assume il parti- 
colare valore di r = 6370 Km. 

Un gradiente simile potrebbe oservarsi solo nelle zone polari quando 
l'aria calda tropicale scorre sopra la superficie del mare. 

L'effetto di un tale gradiente sarebbe quello di rendere vidi tutti 
ì punti della terra se non si opponesse la non perfetta trasparenza dell’at- 
mosfera che riduce sensibilmente la portata ottica. Cioè a prescindere dalla 
trasparenza dell'atmosfera, sull'orizzonte razionale di O, nei punti A’, B’, 
D'. sarebbero visti i punti A, B, D, a qualsiasi distanza da O. 


Risulta altresì dallo specchietto che con un gradiente negativo di 3°,4l 
(aumento di 3°,41 di temperatura per ogni 100 m. di altezza) si annulla la 
nfrazione orizzontale e i raggi luminosi vengono osservati nella dire- 
zione vera. | 

Per gradienti negativi superiori a 3°,4| il raggio di curvatura della traiet- 
toria luminosa diventa negativo; vale a dire ‘che il centro di curvatura della 


traiettoria è situato dalla parte opposta del centro della Terra. Pertanto la 
curva rivolge la convessità al centro della Terra. 
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Ciò può verificarsi benissimo nelle giornate di calma di vento su pia- 
nure livellate quando sono riscaldate dai raggi del sole. Nei primi pochi 
metri il reverbero del sole può produrre un'inversione termica facendo 
aumentare la temperatura di più di un terzo di grado per i primi J0 metri. 
Perciò è possibile che da un osservatore O venga vista l’immagine rove- 


sciata di A in A’ come qualcosa che è sottoposta a continui movimenti 
vibratori. | 


Questo fenomeno va sotto il nome di miraggio inferiore e si riscontra 
spesso nelle zone equatoriali. Per questa stessa ragione il suolo non è più 
visto ad una certa distanza perchè la curva di rifrazione è rivolta verso 
l'alto. Però certe volte basta innalzarsi di pochi metri per eliminare in 
parte tale inconveniente quando la stratificazione termica superiore è meno 
anormale. 
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Il caso opposto si ha quando si osservano gradienti positivi rapida- 
mente decrescenti, come avviene nei mari polari. In tal caso la curva di 
rifrazione può assumere un piccolo raggio di curvatura positivo e noi po- 
tremmo osservare come in figura, che una nave N all'orizzonte, venga vista 
dall'osservatore O, proiettata in cielo nel punto N°. 

Questo fenomeno prende il nome di miraggio superiore. 


G. VALENTE 


CENTO ANNI FA 


CRONACHE NAVALI DELLA REPUBBLICA ROMANA 


2) I “ Brulotti incendiari „ alla difesa di Roma (1). 


ll 3 giugno del 1849, mentre le truppe assedianti del gen. Oudinot, 
inviate a ristabilire il dominio pontificio in Roma, rompevano la tregua 
precedentemente stabilita e assalivano sul Gianicolo le posizioni avanzate 
romane, e le autorità militari e civili della giovane Repubblica adottavano 
misure straordinarie per l'estrema difesa della città, un animato scambio 
di dispacci e di abboccamenti si svolgeva in tutta segretezza tra il Comàan- 
do Generale dell’Armata Romana, il Ministero di Guerra e Marina, il 
Comando di Dipartimento del Tevere e la Capitaneria di Porto di Ripa 
Grande. Tramite e oggetto di siffatto scambio era il cittadino Francesco 
Facchinej, Tenente del Reggimento dell’ Unione. 

Chi fosse costui ho potuto in parte appurare cercando tra gli atti 
di polizia del restaurato governo pontificio, immediatamente consecutivi 
alla caduta della Repubblica romana. Nato da nobile famiglia di Forlì il 
conte Francesco Facchinej mercuriale era un vecchio ufficiale di marina 
che aveva appartenuto all'Armata Italiana napoleonica e aveva servito 
anche sotto bandiera inglese ed austriaca, come pilota di prima classe 
fino al proprio congedo per inabilità da ferita. Rientrato nel 1847, dopo 
tanti anni, a Forlì. si era arruolato come sottotenente nel Reggimento 
dell’Unione, costituitosi nel settembre 1848 a Bologna e che, come 
9° Reggimento di linea, partecipò alla difesa di Roma. Dunque, il Fac- 
chinej, il 3 giugno, proprio il giorno dell'attacco francese al Gianicolo; 
si recava dal tenente Giuseppe Guglielmotti, comandante del Diparti- 
mento della marina Militare del Tevere, latore di un ordine da parte del 
ministero di Guerra e Marina per l'acquisto urgentissimo, da effettuarsi 
di concerto con il Capitano del Forto di Ripa Grande, di due Brulotti 
e per il loro apprestamento con combustibile e materiale vario dallo stesso 
Facchinei indicato « per l’esecuzione del noto lavoro ». 


DI 


(*) 11 1° articolo di queste a Cronache navali » è stato pubblicato nel n. 7 di Rivista 


Marittima del luglio 1949. 
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Il Guglielmotti non poneva in mezzo e immediatamente si adoperava 
perchè a tutto fosse provveduto nel minor tempo possibile, tanto che in 
serata. dopo una sollecitazione diretta del Sottocapo di Stato Maggiore 
del Comando Generale dell'Armata al Ministero di guerra e Marina, po- 
teva assicurare che tutto sarebbe stato all'ordine nelle successive 24 ore; 
ed effettivamente due giorni dopo l'ordine emanato dal Comando Ge- 
nerale dell’Armata di « tenere tutto in pronto per l’effetto dei Brulotti 
incendiari » era stato eseguito e ai Brulotti stessi erano stati destinati 
uomini tratti dal Corpo della Marina Militare e della Divisione Garibaldi. 

Cosa erano questi « brulotti incendiari » e cosa aveva indotto ad un 
loro così febrile allestimento in circostanze tanto gravi e pressanti? E' 
noto agli storici delle marine militari che « brulotto » è voce francese 
(da brùler, bruciare), risalente al "600 e indicante una sorta di scafo o 
ga.leggiante, carico di materie infiammabili ed esplodenti, che con varie 
manovre o artifizi veniva spinto a ridosso di navi, apprestamenti o for- 
tiicazioni marittime nemiche per provocarne, con il suo incendio e con il 
favore della sorpresa e con minimo impegno e rischio di uomini e ma- 
teriali, la distruzione .Arma insidiosa, dunque, preludente la perdita ne- 
cessaria della imbarcazione o nave a tale scopo apprestata, ma anche 
richiedente la guida di un personale ridotto sì, ma specializzato, audace 
e pronto a fare sacrificio della propria libertà e della propria vita, data 
ia necessità di condurre il brulotto il più possibile accosto all'obiettivo 
e quindi di esporsi al rischio di seguirne la sorte o di cadere in mano al 
nemico. Appunto nel ‘600 l’uso di questi brulotti era stato nella pratica 
costante delle marine militari, e in Francia era stato costituito perfino nu 
piccolo corpo speciale di ufficiali brulottisti. Ma l'impiego delle « barche 
di fuoco » era noto anche alle cronache navali dell'antichità e del me- 
dicevo e il romano Bartolomeo Crescenzio, che fu ingegnere pontificio e 
autore di un noto trattato di Nautica Mediterranea, pubblicato nel 1607, 
ricorda le otto navi inglesi piene di barili di polvere e di grosse pietre 
che nel 1588, esplosero in mezzo alla famosa Invincibile Armada con cui 
la Spagna di Filippo Il tentò l'invasione dell'Inghilterra, così che « dispa- 
rando la diabolica e artificiosa macchina mandò in rovina la maggior 
e: più potente armata che mai fosse in mare ». È tre anni prima, nel 1585, 
macchine infernali del genere erano state adoperate dal valente ingegnere 
mantovano Federico Giannibelli alla difesa di Anversa per distruggere 
un ponte sulla Schelda, costruito dagli assedianti. Naturalmente con il 
progresso delle artiglierie e delle arti navali l’uso dei brulotti si era andato 


sempre più diradando, ma ancora nell’ 800 si possono ricordare l’incen- 


, 
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dio della squadra francese effettuato nella rada dell'isola di Aix nel 1807 
da parte inglese, nonchè i successi conseguiti con questi mezzi dai corsari 
greci durante la guerra per l'indipendenza ellenica. 

Tutto questo è sufficientemente noto. Non così lo è uno degli ultimi 
episodi di impiego effettivo dei brulotti, prima della loro più recente e 
radicale evoluzione tecnica e guerresca, che si è avuto sulle acque del 
Tevere negli ultimi giorni della difesa di Roma contro le truppe assedianti 
del gen. Oudinot, nel giugno 1849: ed è appunto quello al quale si rife- 
riscono i documenti da cui ho tratto i dati per la presente nota storica (l). 
E' presumibile che il ten. Facchinej si fosse ammaestrato nell'impiego dei 
brulotti durante i lunghi anni di servizio che sappiamo da lui prestati 
nel'e marine di Francia, d’ Inghilterra, d'Austria e che lui stesso avesse 
richiamato l’attenzione del Comando Generale dell’Armata sulla conve- 
nienza di tale eccezionale impiego nel quadro generale della difesa della 
città. 

E' interessante comunque, prima di individuare meglio quale potesse 
essere l'oggetto specifico dell'apprestamento dei due brulotti dei quali si 
è fatto sopra discorso, sottolineare che pochissimi giorni dopo l’appre- 
stamento stesso il Facchinej proponeva addirittura l'istituzione di uno 
speciale corpo permanente di brulottisti, da inquadrarsi nella Marina Mi- 
litare Repubblicana. Ecco il testo della lettera da lui indirizzata al Mi- 
nistro di Guerra e Marina, gen. Avezzana, in data 7 giugno: 


« Cittadino Ministro, 


le non dubbie prove di somma utilità che si sono scorte da più anni 
esperimento dell’ Armata colla istituzione di un Corpo Brulottisti mi danno 
campo ad esporti quanto appresso. 

Francesco Facchinej, già tenente nella Marina, istruito si in guerra 
che che in altri rami relativi ad essa, dimostrò essere esperto nella con- 
fezione di Brulotti, e se vi piaccia anche in più specie di essi, galleggianti, 
triangoli e camicie incendiarie, ecc. 

Li medesimi vi accerta di saperli condurre per mare, come ne’ fiumi 
navigabili. Ciò posto, vi propongo l’utilizzimo progetto di formare un pic- 
colo corpo dipendente dalla sezione di Marina. In ogni incontro non può 
essere che vantaggioso alla nostra Repubblica. Quest’arte distruggitrice 


a 


(1) I documenti dei brulottisti del Tevere da me rinvenuti nei fondi dell'Archivio 
di Stato di Roma, erano già stati citati da Mario Lizzani (su segnalazione di A. Da Mo- 
sto e Euranno Loevinson nel suo articolo «L'esercito che difese Roma », facente parte 
del volume « Ai caduti per Roma dal 1849 al 1870» (Roma, !1942). 

I documenti stessi sono tratti dal « Ministero delle Armi » b. 173, fascicoli numeri 


114995 e 15535 e dall'« Archivio dei Volontari Pontifici », busta '100, fascicolo n. 8. 
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che in altre circostanze produsse decisione di più fatti d’arme servirà 
pure a noi di vittoria perchè Dio è con Noi. Questo Corpo sarà da me 
istruito sia nelle confezioni che nelle corse e composto di esperti marinai 
come alla distinta che quì vi unisco. 

Confido che voi, Cittadino Ministro, conosciutane le utilità rimet- 
terete alla Sezione di Marina questo mio progetto pel voto. 


Abbiatevi salute e fratellanza ». 


Il piccolo Corpo proposto dal Facchinej sarebbe stato composto di 
non più di 24 elementi, compresi il tenente comandante, | sergente mag- 
giore di segreteria, 4 sergenti e 2 caporali. La spesa mensile per il soldo 
e il soprassoldo sarebbe stata non superiore ai 356 scudi. Ma era pur 
sempre una somma non indifferente per le striminzite finanze della Re- 
pubblica, tanto che il Ministero, pur dichiarandosi favorevole in via di 
massima (e subordinatamente al parere del Col. Cialdi, comandante della 
Marineria militare) all'accoglimento del progetto, proponeva che fosse 
ridotta la spesa del personale, traendo questo dai marinai già in servizio. 
La pratica fu prima sospesa e quindi, l'II giugno, passata agli atti. Evi- 
dentemente il Comando Generale dell’Armata e il Ministero della Guerra, 
in tanti frangenti, avevano ben altro di che preoccuparsi. i 

NIa intanto i due brulotti erano stati apprestati e i relativi equipaggi 
erano all'ordine. 

Sette uomini fecero parte del nucleo iniziale e i documenti ce ne con- 
servano anche i nomi, specificando che due di essi, il De Micheli e lo 
Schiaffini erano rispettivamente Sergente e Caporale della Legione 
Garibaldi (2). 

I documenti sono quanto mai vaghi, invece, sugli specifici scopi che 
avevano determinato tanto urgente e repentino apprestamento, cioè sulla 
natura del « noto affare » a cui appena accennano. Evidentemente il loro 


(2) Uno «Stato di paga del Corpo Brulottisti dal giorno 5 al 30 giugno dell’anno 
1949 » firmato dall’Incaricato ai Brulotti incendiari Francesco Facchinej), elenca i seguenti 
nominativi: il) Gaddi Ercole, s. magg. segr., a baiocchi 60 giornal., dal 10 al 30; 
2) Melicchia Giovanni, capo brulottista, a b. 50, dal 5 al 113; 3) Pistoia Giovanni, 
capo brulottista, a b. 55, dal !l° al 28 (cessato dal servizio per non aver li brulotti 
incendiarj condotti); 4) Di Micheli Giuseppe, aiutante brulottista, b. 55, dal 1° al 30; 
5) Schiappini Em., aiut. brul., b. 45, dal ile al ‘14; 6) Martini Giuseppe, comune, 
b. 40, dal ile al 14; 7) Parodi Giuseppe, comune, b. 40, dal ‘1° al i14; 8) Scarlatti 
Giuseppe, comune, b. 40, dal il° al !14; 9) Facchinetti Antonio, comune, b. 40, dal- 
VII al 30; :10) Funicelli Lob., impastatore, b. 50, dal 113 al 27 (cessato essendo finita 
l'operazione che doveva fare); 11) De Minicis Ernesto, comune, b. 40, dal 112 al 117; 
12) Troncossi Michele, comune, b. 40, dal |I2 el il6. 

Lo stato di paga porta la seguente nota: «Ritenuti 3.20 per paga di un uomo 
alla custodia dei brulotti incendiari ». : 


(Arch. Volontari, b. 1100, fasc. 8). 
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silenzio è dovuto a esigenze di natura militare, in quanto gran parte della 
riuscita di apprestamenti bellici del genere è legata alia segretezza del 
loro allestimento e alla sorpresa del loroimpiego. Un accenno al piano 
delle operazioni di assedio e di attacco condotte dal Corpo di Spedizione 
francese contro Roma varrà peraltro a chiarire gli obiettivi che il ten. Fac- 
chinei intendeva raggiungere con l’azione da lui proposta. 

E' noto che le forze del generale Oudinot, destinate a reintegrare il 
Pontefice nel possesso dei suoi Stati, erano sbarcate senza resistenza a Ci- 
vitavechia il 25 aprile e fidando nella remisività delle popolazioni, avevano 
marciato subito su Roma, subendo però sotto le mura di questa un san- 
guinosoe duro colpo che le aveva obbligate a ripiegare e a rinunziare per 
il momento all'occupazione della città. Il generale Oudinot aveva stabilito 
il suo Quartier Generale a Palo e di lí — nel mentre stesso che il Lesseps, 
inviato straordinario della Repubblica Francese, entrava in trattative con 
il Triumvirato e l'Assemblea, e in relazione a tali trattative vigeva tra le 
due parti un regime di armistizio — si andava attivamente praparando 
per stringere d'assedio Roma e condurre contro di essa un attacco decisivo. 
E’ evidente che, a questi fini, occorreva assicurare alle truppe operanti 
opportune basi di rifornimento, oltre quella principale, ma troppo lontana, 
di Civitavecchia. Ma occorreva nello stesso tempo tagliare i rifornimenti 
degli assediati. Ora, la principale via di approvvizionamento di Roma era 
rappresentata in quei tempi dal corso inferiore del Tevere, i cui scali ro- 
mani di Ripagrande e di Ripetta erano frequentatissimi da piccoli basti- 
menti addetti al traffico costiero del Tirreno e da navicelle e barconi su 
cui venivano trasbordati i carichi di quelle navi che per il basso fondale 
del fiume dovevano fermarsi al porto-canale di Fiumicino, o addirittura 
restare alla cappa davanti alla foce. i 

Bloccare la principale via di rifornimento dei romani e farne invece 
una base ravvicinata di rifornimento per le truppe assedianti, fu una delle 
prime preoccupazioni del Comando francese. Ma anche il Governo ro- 
mano. invero, non mancò di avvertire come essenziale ai fini dello svi- 
luppo fosse il possesso del fiume. Il piccolo borgo e il suo porto erano 
pressochè indifesi, nonostante la presenza della massiccia Torre Clemen- 
tina, costruita nel secolo XVIII appunto per proteggere l'imboccatura del 
fume da eventuali attacchi o scorrerie piratesche. 

Egualmente indifeso era tutto il litorale tantoche il 18 aprile alle prime 
voci di un imminente intervento armato francese, il Commissario di Sanità 
e Polizia Marittima di Fiumicino, preoccupato da ciò sollecitava e sugge- 
riva misure di sicurezza in un rapporto diretto al Ministro dell'Interno (3). 


(3) Il rapporto è nell'Archivio della Repubblica Romana, fascicolo n. 206, b. 86. 
Il rapporto stesso fu passato per competenza al Ministro della Guerra. Eccone il 
testo: 
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Subito dopo lo sbarco dei Francesi a Civitavecchia, il Ministro della 
Guerra si affretta a inviare sul posto il suo aiutante tenente Luigi Celli, 
come Commissario Straordinario con pieni poteri a rinforzare il minuscolo 
presidio con una compagnia di civici. 

Subito furono date disposizioni perchè nessun bastimento entrasse nel 
canale e questo fosse sgombrato di quelli che già vi si trovavano ad evi- 
tarne l'utilizzazione eventuale da parte francese, e a questo scopo furono 
inviati da Roma vaporetti per il rimorchio. Ci si preparò contemporanea- 
mente ad una resistenza armata. Ma in realtà le forze e i mezzi disponibili 
erano del tutto inadeguati e di questo si potrebbe fare carico al Comando 
Generale di Roma, se non si sapesse, che per motivi politici, il Triunvi- 
rio, e in modo speciale il Mazzini, aveva deciso di non adottare alcun 
atteggiamento ostile contro i francesi, confidando nella loro fedeltà ai prin- 
crpi di libertà e di indipendenza dei popoli, e, comunque, in caso di estre- 
ma necessità, di restringere la difesa alle sole mura della città. Questo 
spiega anche come, subito dopo il fallito attacco a Roma del 30 aprile, 
giungesse a Fiumicino l'ordine di rimuovere le pur modestissime difese del 


posto, facendo trasportare a Roma, oltre a tutti i bastimenti e navicelle, 


anche i cannoni delle torri costiere con i serventi e il relativo materiale. 
Tassative disposizioni invece furono date perchè si affondassero tutte le 


« La spiaggia dipendente dal Commissariato di Fiumicino si distende per ben 33 
Mizlia dal fosso di S. Nicola a Ponente fino a quello della Palazzina di Borghese a 
Levante: su questo lungo tratto. ad intervalli ineguali s'innalzano Tre Torri. A garan- 
tre in tempi tranquilli le Leggi di salute pubblica, Polizia e Dogana, ognuna delle 
suddette Torri era presieduta da un Deputato di Sanità e da un Picchetto Militare di 
Cinque Uomini, mentre a quella di Fiumicino ne stanziava uno di quindici col Co- 
mandante. Ora ch’esistono occulte pratiche contro il Governo della Repubblica, che la 
guerra può esserle annunziata da un improvviso attacco, nelle suddette Torri non ri- 
siede che il Deputato Sanitario ed un solo invalido Cannoniere: di modochè potrebbe 
una navale nemica spedizione effettuare il suo sbarco sulla nostra spiaggia in pieno 
miriggio, avanzare con sicurezza, e giungere d'improvviso alle porte della Capitale. 
senza che i pochi malsani Guardiani di questa Costa Marittima se ne potessero affatto 
avvedere. 

Se il Governo ritiene libero da ogni invasione il nostro Littorale, unicamente rin- 
forzi per le ragioni sopra indicate, i posti Militari della Spiaggia; ove poi creda possi- 
bile un attacco Nemico dal lato di Mare; io credo necessario di prendere le seguenti 
misure. 

Dovrebbesi incominciare subito dal guarnire tutte le Torri della spiaggia di Picchetti 
non minori di sette uomini, e ristaurato il Casotto di legno posto ai monti della Arena 
tra Paterno e Piastra, farlo parimenti presidiar da soldati. Si dovrebbe quindi fissare 
un Distaccamento di cavalli a Fiumicino e Palo onde all'apparir dei segnali convenuti 
stile Torri di Palidoro e Maccarese accorresse a difendere la spiaggia di Ponente. 

Per sussidiar poi quella di Levante sarebbe d'uopo porre un picchetto di Cavalleria 
a Paterno. e Castel Fusano, che all'occorrenza respinger potesse le lance nemiche, fin- 
che sollecitata co’ segnali la Capitale, giunger facesse i necessarj ajuti sugli attaccati 
punti. 

Cittadini Ministro, io non sono militare; l’amore della patria muove solo le mie 
parole: voi darete loro quel peso che meritano nella vostra saggezza, ch'io credo pro- 
porzionata all'altezza del pericolo su cui vive la Repubblica. 
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barche rimanenti e si distruggesse il ponte congiungente le due rive del 
fiume : e questo perchè, pur avendo rinunziato ad una difesa della località. 
essa non divenisse base contro Roma dele truppe francesi e l’ostruzione 
del Tevere impedisse loro di risalirne il corso per minacciare da quel lato 
la città (4). 

E' comprensibile come la disposizione di affondare le barche e di- 
struggere il ponte desse un grave colpo alla vita del piccole borgo marinaro 
e quindi incontrasse una certa opposizione da parte degli interessati, tanto 
che cccorse un nuovo, diretto e catego:ico ordine del generale Avezzana 
perchè essa fosse eseguita, e ciò soltan:o all'ultimo momento, quando già 
le prime avanguardie francesi avevano fatto la loro comparsa a Fiumicino. 
Infatti il generale Oudinot, nel suo piano di assedio e di attacco contro 
Roma, aveva appunto ravvisato nella linea del Tevere una direttiva di pre- 
minente importanza e, dopo puntate esplorative a Ponte Galera e alla 
Magliana, aveva stabilito di occupare la foce: il che fu fatto senza colpo 
ferire il 7 maggio da un battaglione del 20° Reggimento, al comando del 
capitano di Stato Maggiore Castelnau. Questi si preoccupò subito di fare 
ripescare le barche affondate, liberare il letto del canale delle ostruzioni 
e dar subito mano alla ricostruzione del ponte, necessario per i movi- 
menti di truppe sulla riva sinistra del Tevere, in collegamento con l’esercito 
napoletano avanzante da sud verso Roma. E da Fiumicino immediata- 
mente incominciò quello che il Comando di Roma aveva paventato: un 
intenso traffico per la organizzazione ÌInngo il fiume di una serie di basi 
ravvicinate, alla Magliana (dove fu posto anche il Parco d'assedio), a S. 
Passera, a S. Paolo. L'Ammiraglio Tréhouart, comandante le forze navali, 
aveva messo a disposizione del gen. Oudinot il luogotenente di vascello 
Olivieri, che immediatamente organizzò una piccola flottiglia che, coadiu- 
vata da uno dei vaporetti romani (il Tevere) trovato a Civitavecchia, do- 
veva servire al trasporto degli uomini e sopratutto delle munizioni, del ma- 
teriale e approvvigionamenti provenienti via mare da Civitavecchia. E a S. 


Passera, dove erano anche i magazzini dell'Intendenza si dette subito 


e 


(4) Un interessante e diligente studio sugli avvenimenti svoltisi a Fiumicino du- 
rante la Repubblica del '49 è stato compiuto dalla Sig.na dott. Aurelia Giorgi, del- 
l'Archivio di Stato di Roma. 

Lo studio ha costituito tesi di laurea, per la facoltà di Lettere dell’Università di 


Roma nell'anno accademico ‘194..... e meriterebbe di essere pubblicato. 
Comunque ringrazio la dott. Giorgi di avermene consentito la libera utilizzazione, 
come ringrazio lei e tutti i funzionari dell'Archivio di Stato di Roma per la ami- 


chevole collaborazione prestatami nelle mie frequenti ricerche nei fondi dell'Archivio 
stesso. 
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mano alla costruzione di un ponte di barche (5). Era una gravissima mi- 
naccia agli apprestamenti difensivi romani, perchè appunto mediante que- 
sto ponte, oltre l'altro di Fiumicino, si sarebbe potuto effettuare un aggi- 
ramento della città, dalla parte orientale, praticamente indifesa. ll Co- 
mando romano avvertì subito tale minaccia, ma, d'altra parte, sempre per 
il criterio di non prendere l'iniziativa delle ostilità mentre duravano ancora 
trattattive di accordo, e anche rer non disperdere le propie forze, non 
potè impedire che gli apprestamenti continuassero e si rafforzassero. Cosic- 
chè, quando, denunziato il 29 maggio lo stato di armistizio del generale 
Oudinot. questi sferrò l'improvviso attacco sul Gianicolo il 3 giugno, la 
situazione si fece, anche da questo lato, criticissima. E appunto a tale situa- 
zione si collega l'episodio dei brulotti incendiari del tenente Facchine;. 
E'evidente infatti che siffatti brulotti, con tanta urgenza allestiti non 
potevano esere destinati che alla distruzione di apprestamenti nemici nel 
baso corso del fiume: e il ponte di S. Passera era di essi il più importante 
e minaccioso, tanto da apparire indispensabile tentare il possibile per di- 
struggerlo e cosí recare un grave colpo all organizzazione logistica e a 
tutto l'apparato d'assedio del nemico. Scartata l’idea di un attacco in forze, 
per il quale sarebbe stato difficile in quei frangenti riunire effettivi sufficienti 
che comunque ben difficilmente e a costo di gravissime perdite, data la 
superiorità del nemico, avrebbero potuto raggiungere lo scopo, si preferì 
accogliere la proposta del Fachinej e ricorrere all’espediente dei brulotti. 
Questi, come s'è visto, ai primi di giugno erano già pronti, e negli uomini 
e nel materiale incendiario. Si attendeva solo l'ordine del Comando Gene- 
rale dell’Armata per entrare in azione: naturalmente, tenuta segretissima, 
perchè tutta basata sul fattore sorpresa, tanto che, come si è visto, gli 
stessi documenti del carteggio ministeriale rinvenuti all'Archivio di Stato, 
sono quant'altri mai vaghi sull’obiettivo prefisso. Soltanto in un documen- 
to. di natura amministrativa, sfugge al Facchinej un acceano alquanto 
più esplicito. quando in data 6 giugno rimette al Ministeri della Guerra 
e Marina il preventivo di spesa giornaliera « per li giovani che dovranno 
condurre li due brulotti alla distruzione del ponte nemico ». E' la confer- 
ma delle argomentazioni sopra fatte. Ma i documenti non ci dicono se 
azione ebbe effettivamente luogo e con quale esito. Al loro silenzio sov- 
vengono le relazioni di fonte francese sulle operazioni di assedio (6). 


(5) Sulle fonti francesi in merito, Cfr. in modo speciale: Vaillant Relation du Siège 
de Rome en 1849 per l’armèe francaise (Paris, 1858) e Bittard des Portes, L’expédition 
francaise de Rome (Paris, 1904). 

Tra le fonti romane, utilissima sopratutto l’opera di Torre che fu sostituito al Mi- 
nistero di Guerra e Marina, Memorie Istoriche dell’Intervento Francese. 


(6) In Roma nel i1849 (Torino, 11852). 
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L'azione ebbe luogo nella notte tra il 10 e l’ ll giugno e a determi- 
narla fu, sembra, l'informazione pervenuta al Comando Romano dell’ar- 
rivo a ridosso del Ponte di S. Passera di numerose tartane cariche di arti- 
glierie e di munizioni. Era il momento più propizio per tentare il colpo, 
tanto più che esso avrebbe potuto costituire un diversivo per distogliere 
l'attenzione dei francesi da una sortita che quella notte sarebbe stata con- 
dotta dal Garibaldi contro il grosso delle formazioni nemiche. La sortita 
non ebbe esito. Comunque, secondo le testimonianze francesi, quella 
notte alle 2 circa, un brulotto, con a rimorchio due battelli carichi di pol- 
vere e di materie incendiarie transitò sul fiume all'altezza della Basilica 
di S. Paolo, diretto contro il ponte di barche. Ma sulla riva sinistra era 
appostata, in posizione dominante il fiume, una ridotta armata di due 
pezzi di marina e tenuta da un distaccamento di marinai. Le sentinelle, 
richiamate dal chiarore del fuoco acceso sul brulotto, non tardano a 
dare l'allarme. l pezzi vennero subito puntati sulla strana imbarcazione 
e due colpi bene assestati la colpirono e la mandarono ad arrestarsi sulle 
funi galleggianti che attraversavano il fiume. I marinai a guardia del ponte, 
infine si affrettarono ad abbordare e affondare i due battelli a rimorchio, 
e a far arrestare il brulotto sulla riva, dove arse per più ore. 

L'azione era sventata. Fure il pericolo corso non fu sottovalutato dai 
francesi, tanto che lo stesso Ammiraglio Tréhouart si affrettò, il giorno 
dopo, a recarsi sul posto per ringraziare ed elogiare personalmente i can- 
nonieri e i marinai che con la loro vigilanza e il loro tempestivo intervento 
avevano impedito la distruzione del ponte e l'incendio delle tartane ca- 
riche da artiglierie e munizioni destinate all assedio (7). 

Il fallimento del tentativo compiuto dai difensori romani non valse 
però a farli dimettere dal proposito di impiego di tale mezzo insidioso. 
Il libero possesso da parte del nemico della via navigabile del basso Te- 
vere costituiva sempre un'arma potente degli assedianti. Ne! quadro ge- 
nerale di una resistenza da condursi ad oltranza, il tenente Facchinej 
riuscì certo a persuadere il Comando dell'Armata che i brulotti avrebbero 
potuto ancora dare un ausilio non indifferente. Lo vediamo così. dai do- 
cumenti, intensificare il loro allestimento e sistemarne i quadri del per- 
sonale. Infatti il 17 giugno rimette al Ministero una nota per l'acquisto di 
altri 4 burchi da ridurre a bru'otti per il « noto affare »; e il relativo man- 
dato viene autorizzato per la non indifferente somma di scudi 690. Quale 
doveva essere l'obbiettivo da colpire, questa volta? Ancora il ponte di 


(7) Vaillant cit. pa. 57: Bittard des. Partes cit. pp. 276. 277, 378. Cfr. anche Torre 
cit. Vol. W. pp. 202 e 263. 
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S. Passera? Non avremmo risposta a tale interrogativo nè del Ministero 
di Guerra e Marina, nè dalle fonti francesi, se non ci sovvenisse una in- 
teressante testimonianza oculare da cui risulta che l'obbiettivo, questa 
volta. fu il ponte che sappiamo ricostruito dai francesi a Fiumicino. Infatti 
appunto uno degli impiegati di Fiumicino, tal Nocella in alcuni suoi «Cenni 
storici di quanto è accaduto in Fiumicino durante le luttuose vicende della 
Repubblica Romana » scritti in occasione di un procedimento giudiziario 


innanzi al Tribunale della S. Consulta ricorda: (8). i 


« Il giorno 20 giugno giunse un tal Molinari pescatore di fiume inviato da n.n. dando 
l'avviso al cap. Menou del 66° che la notte da Roma dovevano venire dei barlotti in- 
cendiati, pieni di pece, catrame ed acqua di ragia, per dar fuoco al Ponte dei Fran- 


cest; fu spedito subito l'avviso al Campo, al generale Oudinot, che prese tutte le precau- 
noni e così il fuoco non potè far nessun danno; il barlotto grande che andò a fuoco 


zteramente era del Nocella e fu prestato abbenchè quasi nuovo, perchè era nero, 


mentre potevano servirsi di tante barche vecchie. Gli fu però pagato, ma sarebbe stato 
meglio non lo fosse mai stato. perchè non ebbe un sesto di quello che valeva ». 


Da tale diretta e interessata testimonianza (si noti che il nominato No- 
cella, proprietario del brulotto grande andato completamente a fuoco,, 
era appunto l'autore della relazione) appare quindi che il lancio dei bru- 
lotti fu effettuato nella notte tra il 20 e il 21 e che esso fu tempestivamente 
sventato per la delazione di qualcuno che a Roma era al corrente della 
cosa, per cui l'elemento sorpresa era venuto a mancare del tutto e il 
ponte non subì alcun danno. Può sembrare strano come il lancio stesso 
avesse potuto effettuarsi da Roma, data la presenza dell'altro ponte fran- 
cese di S. Passera,, a sud della città, e data anche la rigorosa sorviglianza 
francese lungo le rive del fiume. 

Deve ritenersi probabile che l'azione ancora più a valle di S. Passera. 
da qualche punto deserto della riva, il che quindi dovè importare una ma- 
novra non facile e sommamente rischiosa per condurre fin là, per via 
di terra, mezzi e uomini senza destare l'allarme nemico. Comunque, an- 
che questa volta il tentativo andò fallito. 

L'insuccesso dovè ingenerare un certo pessimismo negli ambienti mi- 
nisteriali nei riguardi di ta! genere di guerriglia fluviale tanto poco frut- 
tuesa. Si spiega così una nota inviata il 27 giugno dal ministero di Guerra 
e Marina al gen. Roselli, Comandante in Capo dell'Armata, o che prati- 
camente una proposta di smobilitazione del piccolo corpo specializzato : 

«La spesa continua per gli equipaggi lei brulotti, oltre la forte già sostenuta per 


l'acquisto di burchi e materie incendiarie, sembrerebbe che potesse diminuirsi, quando 
di questi brulotti per le attuali circostanze non potesse ora farsene uso. Ed è perciò 


(8) La relazione del Nocella è stata trascritta dalla dott. Giorgi nella citata sua 
tesi di laurea. 
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che allo scrivente sembrerebbe utile che detti corpi incendiari, preparati, si passassero 
alla consegna del Comandante la Marina del Dipartimento del Tevere che mediante i 
nostri marinai di guardia potranno essere guardati e custoditi senza verun altra spesa, 


. come lo sono i piroscafi ed altri legni del Governo, per poi alla circostanza di doverne 
far uso richiamare gli equipaggi stessi, che per appartenere alle. nostre milizie sono 


sempre a nostra disposizione. È detti equipaggi si trovano essere pagati de’ soprassoldi a 
tutto il 30 giugno cadente, ciò che vi serve per orlinare, quando in detti giorni non 


credeste far uso de’ brulotti, di passare la consegna al sudetto comandante la Marina 
- pel Tevere ». 

r ; 
Contemporaneamente alla nota trascritta il Ministero dava ordine al 


Comando del Dipartimento del Tevere di custodire nei locali « ove riten- 
gonsi gli altri legni... i brulotti ed altri corpi incendiari preparati per l'uso 
della guerra... tenendoli appartati per qualunque sinistro evento » e 
pronti a riconsegnarsi al Comando dell’ Armata. Questo l’ ordine. 
Ma il Comando dell'Armata non deve essere dello stesso parere del Mi- 
nistero; e il Facchinei da parte sua certo insistè a sostenere che i suoi 
mezzi d'assalto potevano essere ancora utili, e che anzi, in tanto estremi 
frangenti in cui la lotta aperta su) terreno del combattimento non poteva 
ormai più permettere illusioni di sorta, un loro impiego in massa, in un 
ultimo sfcrzo, avrebbe potuto dare risultati e materialmente e moralmente 
apprezzabili al fine di scompaginare il piano nemico e rialzare il morale 
dei difensori. Ecco così, nella notte tra il 29 e il 30 giugno, quando i fran- 
cesi stavano già per sferrare contro i bastioni del Gianicolo, l'attacco ge- 
nerale e definitivo, ecco i brulottisti del Tevere compiere la loro ultima 
e coraggiosa azione, e questa volta con tutti gli effettivi disponibili. 

L'obbietivo è sempre il Ponte di S. Passera e S. Paolo, giustamente 
considerato come uno dei punti nevralgici dello schieramento nemico. Le 
fonti francesi parlano di ben 50 brulotti circa, di forme e dimensioni dif- 
ferenti lanciati contro il ponte e affermano che tutti furono fermati, di- 
strutti e affondati dai mezzi dela f'ottiglia francese del Tevere, con il con- 
corso di una compagnia di pontieri, cosicchè anche questo ultimo ten- 
tativo, veramente notevole per le sue proporzioni, andò completamente 
a vuoto 

Ma ormai la sorte di Roma tera segnata. Le forze preponderanti 
dell'Oudinot avevano, quella notte stessa, ragione della eroica resistenza 
degli assediati e ne sfondavano le difese, cosicchè, anche un eventuale 
successo locale del disperato tentativo dei brulottisti del Tevere sarebbe 
giunto troppo tardi e non avrebbe certo potuto modificare in nulla la sorte 
ormai segnalati di Roma. Sopraggiunsero poi l'occupazione francese della 
città, la restaurazione del governo ‘pontificio, l'inevitabile trionfo della 
reazione contro tutto ciò che ricordasse l’esperienza rivoluzionaria e 
repubblicana. 
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Non erano certo tempi propizi per rievocare la sfortunata, ma coraggiosa 
azione dei bru'ottisti del Tevere, compiuta oltre tutto nella maggiore se- 
gretezza che le circostanze consentirono (il fatto che tale segretezza non 
fu assoluta contribuì indubbiamente al fallimento dei tentativi) e mentre 
tutta l’attenzione generale era accentrata sulla eroica difesa del Gianicolo. 
E nemmeno il ricordo ne sarebbe rimasto, se non ne avessero fatto fug- 
gevole cenno, nelle loro memorie, i diaristi della spedizione francese. 
qualche testimone di parte romana e i non molti documenti da poco rin- 
venuti nell'Archivio di Stato di Roma. 

Da questi documenti risulta che. nonostante le rilevanti proporzioni 
assunte dal tentativo del 29 giugno, altro materiale rimane ancora dispo- 
nibile nel piccolo cantiere dei brulottisti tanto che il primo luglio il Mi- 
ristero di Guerra e Marina « essendo necessario per prevenire disordini 
che siano subito tolte tutte le materie incendiarie esistenti a bordo dei 
brulotti per triangoli preparati » disponeva che il Dipartimento del Tevere 
prendesse questi in consegna dal tenente Facchinej e riponesse le ma- 
terie incendiarie, ricavatene nei magazzini della Marina. E ancora l ll lu- 
glio il Facchinej stesso, nel'a sua qualità di « incaricato ai brulotti » rimet- 
teva all’ Intendente Generale dell’Armata Romana (ancora esistente, na- 
turalmente sotto il controllo francese) la contabilità per la tenuta dei bru- 
lotti incendiari, insieme alla distinta del materiale relativo, sia queilo ri- 
masto presso i Magazzini di Ripa Grande, sia l'altro preso dal Comando 
Francese di Marina, sia infine le rimanenze di munizioni nel Forte di 


Castel S. Angelo (9). 


(9) Può chiedersi cosa ne fu dell’ideatore e comandante di brulottisti del Tevere 
ten. Facchinej. Da una parziale ricerca compiuta nelle carte dell'Archivio Segreto di 
Polizia della restaurata Amministrazione Pontificia risulta che egli usufruendo dell Am- 
nistia generale concessa da Pio IX rimase in Roma vari mesi, chiedendo la disposi- 
zione che faceva obbligo ai non romani compromessi con la Repubblica a rientrare 
ai luoghi di origine. Senonchè 1'8 novembre 1849 il Ministro dell'Interno scriveva al 
dipendente Assessore Generale di Polizia che «anche un certo Facchinej di Forlì, 
vecchio repubblicano già sottotenente del Reggimento Unione (2° battaglione) un di 
coloro che fruirono dell'amnistia, compromesso fin dal 1821. gira per Roma, veste l'uni- 
forme mercantile di Marina per non essere conosciuto ». La segnalazione non ebbe in 
realtà seguito immediato. Ma non mancavano in Roma spie e relatori. A pochi giorni 
di distanza, infatti, una denunzia anonima giungeva al Prefetto di Polizia. « E meraviglia 
— essa diceva — come Francesco Facchinej di Forlì possa essere in Roma a seminare 
zizanie e procurare guerra. Essa abita Via d'Ascanio n. 24. La polizia sia accorta 
su ciò», i 

La denunzia aveva questa volta il suo effetto. M Ministro insiste coll’'Assessore di 
Polizia per sapere i motivi per cui il Facchinej «indicato come pessimo soggetto si 
trovi, tuttora in Roma, non ostante gli ordini dati per l'allontanamento dei forestieri 
dalla Capitale ». Ecco allora i gendarmi in giro per la città. Il Facchinej, che si sa 
ricercato non ha dimora fissa. Lo cercano perfino all’Archiospedale di S. Spirito: finchè 
una notte viene arrestato per via «per mancanza di carta di sicurezza». Dichiaratosi 
per Francesco Antonio del fu Niccola Facchinej di Forlì, di anni 52, coniugato, senza 
figli, afferma aver appartenuto sin dal 1806 all'Ufficialità di Marina al servizio di più 
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Così si chiudeva, anche amministrativamente, la breve esistenza dei 
brulottisti del Tevere, che segnarono, nell’epico quadro della resistenza 
romana all'intervento straniero, un episodio centro marginale, ma pur de- 
gno d'essere ricordato tra i più singolari del nostro Risorgimento, spe- 
cialmente dal punto di vista dell'impiego delle armi navali insidiose che 
attraverso una continua evoluzione un notevole influsso negli sviluppi del- 
l’arte bellica trasformandosi a poco a poco in quei mezzi d'assalto che con 
varia fortuna, ma con indomito coraggio sono stati a più riprese impiegati 
dai marinai d' Italia. 


(continua) 


RENATO LEFEVRE 


potenze, di essere tornato a Forlì nel 1847, di avere appartenuto quindi al Reggimento- 
Unione fino a che con l'ingresso dei Francesi, fu passato ai veterani e quindi nell’ot- 
tobre dimesso dal servizio militare. 

Impossibilitato a rimpatriare per mancanza di mezzi protesta di non aver « mai 
avuto che fare con la giustizia » aver « sempre menato vita da galantuomo come risulta da 
ampli documenti rilasciatigli da tutti i Governi che ha servito, Inghilterra, Austria, etc ». 

Dal carcere il Facchinej si affretta a indirizzare al Ministro dell'Interno una sup- 
plica in cui ricorda di aver servito onoratamente anche l’Austria come «Pilotto di 
la classe» e di essere stato congedato solo per inabilità da ferita, e che «mai e poi 
mai s'immischiò in affari politici». Ed ora eccolo arrestato e intimato a partire a pro- 
prie spese o per condotta come un malfattore. 

Non avendo mezzi per pagare un viaggio a piccole tappe, chiede pertanto il rilascio 
di un foglio di via «trattasi — egli termina — di un uomo di sessant'anni, cagione- 
vole di salute di un nome che non appartiene al volgo ». Egli apparteneva infatti alla 
famiglia comitale dei Facchinej Mercuriali di Forlì. 

Era anche pendente al suo nome una pratica di pensione come ufficiale reduce del- 
l'ex Armata italiana, in base alle convenzioni del 1813. 

Comunque l'ultima notizia che ho rinvenuto di lui negli atti consultati è la sua 
dimissione dal carcere «con foglio obbligatorio a partire entro 3 giorni» avvenuta ai 
primi del 1850, dietro garanzie dell’ Agente d'affari Antonio Brasini e del Carmelitano 
Lodovico Brunetti. suo concittadino (A.S.R. - Archivio Segreto di Polizia. b. 3lli. fa- 
scicolo 353). 
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Egregio Sig. Direttore, 


il volume che il Comandante Bragadin ha recentemente pubblicato 
ce! titolo « Che ha fatto la Marina? » è molto interessante sia per i tecnici 
che per i profani, anche perchè in molte occasioni rivela al lettore quale 
era il punto di vista degli organi centrali della Marina durante lo svo- 
gimentio delle operazioni navali. l 

A parte qualche atteggiamento qua e là un po’ troppo apologetico, 
che potrà col tempo essere oggetto di revisione, il volume è fra i più 
obiettivi che sono apparsi sulla storia della nostra guerra in mare, anche 
se, come è naturale, contiene qualche svista e qualche inesattezza in- 
volontarie. 

Il capitolo « Segretezza delle operazioni navali » (pag. 174 e segg.). 
pur essendo ispirato al lodevole intento di confutare quanto di esagerato 
è stato detto e scritto in proposito da noi in questi anni del dopoguerra, 
e pur essendo, in linea di massima, assai equilibrato e sostanzialmente 
corretto, pecca un poco, a mio modo di vedere, di esagerazione ‘in senso 
opposto, poichè minimizza in modo eccessivo l'efficacia dei servizi di in- 
formazione nemici ai nostri danni, e trascura importanti elementi affiorati 
con la pubblicazione del diario Rommel e di quello Cavallero. 

In particolare poi non mi sentirei di potermi associare all'opinione 
dell'A. per quanto riguarda il segreto dell'operazione che portò agli scontri 
di Gaudo e Matapan (28 marzo 1941), segreto che egli ritiene sia stato da 
noi mantenuto perfettamente, malgrado ile apparenze contrarie che si 
sono manifestate alla fine della guerra. 


Dice in proposito l'A.: 


« Oggigiorno però lo svolgimento dell'operazione è noto e documen- 
s tato in tutti i suoi particolari, sia da parte italiana che britannica : e l'ana- 
‘ lisi approfondita dei vari elementi dimostra fuor d'ogni dubbio che 
1 gli inglesi non conoscevano alcun dettaglio del nostro piano, nè la data 
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« del suo inizio. Basti ricordare, tra l’altro, che la Squadra di Alessandria 
« partì dalla base nove ore dopo il segnale del Sunderland, e quindi non 
« era affatto pronta a prendere il mare ». 


Successivamente lA. dice che l’Amm. Cunningham manovrò il 
28 marzo senza avere chiara idea dell'entità delle nostre forze e dei nostri 
movimenti, il che dovrebbe dimostrare che egli non era al corrente dei 
particolari esecutivi della nostra operazione. In verità finora era stato 
sempre sospettato che Cunningham avesse per vie segrete avuta cono- 
scenza delle linee generiche della nostra operazione, e nessuno ha mai 
preteso ch= egli fosse addirittura a conoscenza dei dettagli di essa, e tanto 
meno poi della precisa entità delle nostre forze e dei nostri movimenti 
ia mare! | 

Ma, secondo l'A., il nemico non conosceva la data dell'operazione 
e a riprova di questo, cita il fatto che la Squadra di Alessandria uscì nove 
ore dopo l'avvistamento fatto dal Sunderland. In realtà, come vedremo in 
seguito, il ritardo fu di sole sette ore, e non fu dovuto a mancanza di 
approntamento deile navi, ma voluto espressamente da Cunningham in 
armonia al suo disegno strategico. Questo ritardo nell’uscita non basta 
quindi affatto a dimostrare che gli inglesi non conoscevano in precedenza 
la data di esecuzione della nostra operazione: bisogna invece, per questo, 
esaminare con tutta attenzione i documenti di fonte britannica, e soprat- 
tutto la relazione ufficiale dell’amm. Cunningham. pubblicata senza alcun 
commento dall’Ammiragliato nel 1947. 

Naturalmente non si può pretendere che il Cunningham faccia, nella 
sua relazione ufficiale, esplicito cenno ad informazioni avute segreta- 
mente; anche, se per imprudenza lo avesse fatto, sarebbe intervenuto 
certo l’Ammiragliato ad eliminarne ogni traccia prima della pubblicazione. 
Bisogna quindi procedere induttivamente allo studio dei documenti, leg- 
gendo attentamente quanto scrive l’amm. Cunningham: e, come vedre- 
mo, non c'è bisogno di eccessivi sforzi di fantasia, nè di leggere troppu 
fra le righe, poichè la verità appare evidente dalle parole stesse 
dell Ammiraglio. 

Questi infatti, nella relazione che precede il « narrative », e che rias- 
sume i precedenti dell'operazione e le linee fondamentali del suo svolgi- 
mento, così dice al paragrafo 5: 


« It had already been decided to take the battlefleet to sea under cover 
« of night on the evening of the 27th, when air reconnaissance from Malta 
« reported enemy cruisers steaming eastward p.m. 27th. The battlefleet 
« accordingly proceeded with a!l possible secrecy ». 
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Secondo questa precisa dichiarazione, che non si può prestare ad 
alcun dubbio di interpretazione, era già stato deciso che la flotta prendesse 
il mare col favore della notte la sera del 27, quando la ricognizione aerea 
di Malta avvistò incrociatori nemici diretti a levante nel pomeriggio del 27. 

La decisione di uscire con tutte le forze da Alessandria al cadere del- 
l'oscurità del 27 marzo fu presa dunque prima de! messaggio del Sunder- 
land, cioè prima del mezzodì di quel giorno. Quale motivo può avere 
spinto l'’amm. Cunningham a decidere tale uscita, ee egli non avesse già 
seputo, per vie segrete, che così facendo egli avrebbe potuto prendere 
in trappola le forze italiane che l'indomani si sarebbero trovate nei 
pressi di Creta? 

E' chiaro che non conveniva alla flotta inglese di uscire da Alessan- 
dria prima di sapere con precisione che l'incursione italiana aveva avuto 
inizio. Come dice lo stesso Cunningham nel paragrafo 4 del suo « narra- 
tive », una sua uscita prematura avrebbe avuto l’effetto di far ritardare 
l'operazione italiana fino al momento in cui le navi inglesi avrebbero 
dovuto rientrare per rifornimento, e sarebbe quindi stata del tutto vana. 

L'Amm. Cunningham dice invece esplicitamente che egli non voleva 
provocare alcun ritardo nell'operazione italiana, e perciò rimase con la 
flotta in attesa ad Alessandria, lasciandoci credere che l'operazione 
« Lustre » (rifornimento di uomini e materiali alla Grecia) fosse in pieno 
svolgimento, e preparandosi invece segretamente a muoverci incontro non 
appena avesse avuta la sicurezza che noi avevamo preso il mare, Egli 
rimase dunque ad aspettare pazientemente la notizia dello avvenuto ini- 
zio della nostra operazione, cioè della partenza delle nostre navi dalle 
basi: e certo l'aspettava con molta ansia, poichè dalla tempestività del 
suo arrivo dipendeva il successo della trappola che egli aveva preparato 
per accoglierci. 

La prima notizia ufficiale che egli ricevette circa l'uscita delle no- 
stre navi fu, come è noto, il messaggio di avvistamento del Sunderland 
a mezzogiorno del 27; ma egli aveva già deciso (è lui stesso che lo dice) 
di partire la sera di quel giorno, ed è quindi evidente (anche se non lo 
dice) che egli doveva avere avute precedenti informazioni circa l'avve- 
nuto inizio della nostra incursione. Queste informazioni non possono es- 
sergli arrivate che per vie segrete, probabilmente per mezzo di quelle 
radio clandestine che i tedeschi dichiaravano insistentemente essere istal- 
late in Italia per le comunicazioni dirette con Malta ed Alessandria. 

Del resto, oltre all'ordine di uscita della Flotta, l’amm. Cunningham 
aveva date altre disposizioni ai reparti navali ed aerei da lui dipendenti, 
tutte prima dell'arrivo del messaggio del Sunderland, e tutte con preciso 
riferimento alla possibilità di incontro col nemico il giorno 28 marzo. Egli 
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era tanto sicuro che questo era il giorno stabilito per l’arrivo delle navi 
italiane nelle acque di Creta, che non esitò a contromandare la partenza 
dr un convoglio dal Pireo, ed a far ritornare sui suoi passi un altro im- 
portante convoglio che si trovava già in mare diretto in Grecia. Tutte le 
sue disposizioni erano prese in modo che noi non potessimo rilevare, con 
la nostra osservazione aerea, che c'era qualche mutamento nella norma- 
lità del traffico fra Egitto e Grecia, e non dovessimo perciò all'ultimo mo- 
mento rinunciare all’incursione già iniziata. 


L'amm. Cunningham dice infatti, nel paragrafo 6 del « narrative »: 


« At the same time it was important to maintain an appearance of 
« normality in the area concerned, lest the enemy should smell a rat. It 
« was lucky that only one convoy was actually at sea (omissis). This convoy 
« was ordered to maintain its course until nightfall 27th and then tum 
« back in its tracks. A southbound convoy from Piraeus was ordered 
« not to sail ». 

Come si vede, i riferimenti alla precisa data del 28 sono molteplici; 
il traffico doveva continuare apparentemente indisturbato fino alla notte 
del 27, dopo di che tutti i convogli nel Mediterraneo Orientale dovevano 
sparire, in modo da togliere ogni obiettivo alla nostra incursione, accer- 
tata per l'indomani. 

Bisogna considerare che, in quel momento, sotto la minaccia di un'im- 
minente invasione tedesca in Grecia, l'operazione « Lustre » era per gli 
inglesi della massima importanza ed urgenza. L'amm. Cunningham non 
si sarebbe mai presa la responsabilità di arrestare il traffico dei rifornimenti 
alla Grecia, se non avesse avuta la sicurezza che proprio il giorno 28 mar- 
zo era quello predisposto per l'incursione italiana, e che perciò la so- 
spensione del traffico sarebbe durata soltanto ventiquattr'ore. E poichè 
questa sicurezza egli l'aveva conseguita prima dell’avvistamento fatto dal 
Sunderland, ecco un’altra conferma che egli l'aveva avuta per altra via. 
cioè per via di informazioni segrete. 

E' vero che, nel paragrafo 8 del « narrative », non viene ripetuta la 
frase su riportata, secondo la quale l'uscita della flotta da Alessandria era 
già stata decisa per la sera del 27 prima dell'arrivo del messaggio del 
Sunderland, e si dice semplicemente: «ll Comandante in Capo decise di 
prendere il mare con la flotta ». Ma anzitutto questa dizione non contrad- 
dice la precedente, e poi la mancata ripetizione della frase non può far 
dubitare della sua esattezza, essendo essa netta ed esplecita nella relazione 
scritta di pugno del Comandante in Capo, mentre il « narrative » è invece 
probabilmente opera del suo Stato Maggiore. 
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Mi sembra quindi che risulti fuori di dubbio dagli stessi documenti 
ufficiali inglesi, che lamm. Cunningham conosceva le linee generali della 
nostra operazione, e sicuramente la data di esecuzione, indipendente- 
mente dall’avvistamento fatto dal Sunderland. E la prova del contrario, 
| invocata dal Bragadin sulla base del ritardo di nove ore nell'uscita da 
Alessandria, non regge all'esame accurato degli avvenimenti. 


La flotta di Alessandria uscì infatti alle 19" del 27, cioè sette ore dopo 
l'avvistamento del Sunderland, e non nove come dice il Bragadin. L'uscita 
fu fissata per quell'ora (come dice chiaramente Cunningham nella sua re- 
lazione), non perchè le navi non fossero pronte a muovere, come dice 
VA. (d'altra parte in tempo di guerra tutte le navi erano tenute pronte a 
muovere almeno in sei ore), ma soltanto per evitare che esse potessero es- 
sere avvistate in mare dai nostri ricognitori. Gli inglesi avevano infatti 
veduto nostri aerei da ricognizione su Alessandria la mattina ed anche il 
pomeriggio del 27 (anche in realtà nessun nostro ricognitore fu su quel 
porto dopo il inezzogiorno), e temevano che una ricognizione al tramonto 
potesse darci l'allarme della flotta inglese già uscita dal porto. Per questo 
Cunningham ritardò la sua partenza, anche dopo l'avvistamento del Sun- 
derland, in modo che le navi uscissero al cader della notte, e fosse così 
esclusa ogni possibilità di loro avvistamento in mare. L'uscita fu effettuata 
con la massima segretezza (« with all possible secrecy », dice la relazione) 
allo scopo di evitare che la notizia ci potesse essere comunicata per vie 
segrete. 

Il fatto quindi che la flotta inglese sia uscita sette ore dopo l'avvista- 
mento dei nostri incrociatori, non prova, come vorrebbe l'A., che le navi 
inglesi non erano pronte, e che perciò Cunningham non poteva essere 
preavvisato della data di esecuzione del nostro raid, ma prova invece che 
egli fece tutto il possibile perchè la trappola da lui preparata alle nos:re 
ravi non ci fosse svelata. 

In conclusione: non c'è la dichiarazione esplicita di Cunningham che 
egli avesse avute informazioni segrete circa la data delia nostra operazione, 
ma leggendo attentamente la sua relazione ufficiale, risulta chiaro che non 
può essere stato altrimenti. Probabilmente una conferma di questo faito 
non verrà mai dagli inglesi; ed una loro eventuale smentita non potrebbe 
ovviamente avere un valore decisivo. 


L'A. finisce poi questa prima parte del suo capitolo affermando che: 


« qualsiasi fosse l'origine di quella generica attesa, essa può avere 
« forse contribuito a sventare una piena sorpresa da parte nostra, ma 
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« sicuramente non ebbe la minima influenza sul corso delle operazioni 
«in mare. e tanto meno sullo scontro per noi doloroso, quello notturno, 
« l’unico cioè che abbia un reale peso sulla questione ». 

Questa affermazione, alla luce dei fatti conosciuti, appare un poco 
azzardata. E’ vero, come dice successivamente l'A., che lo scontro not- 
turno scaturì da circostanze maturate nel corso delle operazioni, del tutto 
casuali per ambedue i contendenti; ma è innegabile che l'uscita di tutta 
la forza navale ing'ese di Alessandria è l'episodio chiave di quella opera- 
zione, in quanto, se fosse stata conosciuta per tempo da Supermarina, 
avrebbe certamente provocato il rientro delle nostre unità. Non essendo 
stata conosciuta, anzi nemmeno sospettata come cosa possibile (poichè 
un avvistamento di tre incrociatori a Capo Passero non poteva logica- 
mente provocare l'uscita di tutte le navi da battaglia da Alessandria) non 
solo lasciò Supermarina senza il dubbio che le nostre forze navali cor- 
revano un gravissimo pericolo trovandosi così spostate a levante la mat- 
tina del 28 (e non lo indusse così a ricercare un esatto apprezzamento 
della situazione mediante una più attiva ricognizione strategica), ma lasciò 
anche il Comandante in Capo italiano nella convinzione che la flotta di 
Alessandria non era uscita al completo in mare, e che comunque non 
poteva essere uscita in tempo per trovarsi alle calcagna delle nostre unità 
la sera del 28. ‘ 

Questa convinzione, divisa del resto a Supermarina da chi seguiva lo 
svolgimento dell'operazione, dette al nostro Comandante in Capo la si- 
curezza che il tentativo di salvataggio del « Pola » avrebbe potuto essere 
tentato senza pericolo da parte delle altre unità della 1* Divisione 

Risulta così che l'episodio decisivo, che provocò l’incontro notturno, 
derivò essenzia'mente dal fatto che nessuno a Roma nè in mare immaginò 
che il nemico avesse avuto cognizione della data della nostra operazione, 
e quindi avesse preparata una trappola così pericolosa per noi. Non pare 
pertanto che si possa affermare che il fatto di questa preventiva cogni- 
zione non abbia avuta la minima influenza sul corso delle operazioni. 

Grazie della pubblicazione, e distinti saluti 


ANGELO IAcHINO 
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ALBERTO PREDIERI: La Difesa e le Forze Armate, C. Barbera, Editore, Firenze. 


In questo opuscolo, l'Autore ha effettuato un'accurata indagine sulla 
ste della costituzione che riguarda l'ordinamento militare. 


Nella prima parte di esso l'Autore ha studiato l'obbligatorietà del ser- 
vizio militare e gli effetti giuridici da esso derivanti in ordine all'esercizio 
dei diritti politici ed alla sospensione dei rapporti di lavoro; nella seconda, 
l ordinamento e la natura giuridica delle Forze Armate, e nella terza, ia 
titolarità del Comando Supremo, le funzioni e la natura dei supremi organi 
coegiali militari. 

Gli argomenti trattati sono considerati prevalentemente sotto l'aspetto 
pubblicistico, in relazione alla disciplina giuridica data dalla costituzione 
agli istituti ed agli organismi militari del nuovo ordinamento democratico. 
ll principio dell'obbligo militare incombente ad ogni cittadino, comune a 
tutti gli ordinamenti costituzionali moderni, è espressamente consacrato 
nell'articolo 52 della Costituzione della Repubblica. 


Esso è un dovere, che deriva al cittadino dal suo stato di soggezione 
all ordinamento giuridico. |] suo adempimento attribuisce al « civis » la pos- 
stbi.ità di esercizio nei diritti pubblici subiettivi di cui è investito; non de- 
termina, sulla tendenza ormai comune alla maggioranza degli ordinamenti 
costituzionali, la sospensione dell'esercizio del diritto di elettorato attivo 
(diritto di voto) e non pregiudica la posizione di lavoro del cittadino in 
quanto il rapporto di impiego viene sospeso, ma non risolto dalla chiamata 
alle armi. 


Quando all'ordinamento delle Forze Armate, il terzo comma dell’arti- 
colo 52 della Costituzione sancisce espressamente che esso « deve essere 
informato allo spirito democratico della Repubblica ». 


La dizione usata nella norma diretta a stabilire il principio che le leggi 
ed i regolamenti relativi all'ordinamento delle Forze Armate debbano ri- 
spettare la libertà ed i diritti garantiti dalla costituzione — secondo l'avviso 
dell'autore — non sarebbe del tutto esatta, e, andrebbe mutata nel senso 
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di permettere alle leggi sull'ordinamento delle Forze Armate la libertà 
di quei diritti fondamentali, rese necessarie, nei riguardi dei militari, dal- 
l'adempimento degli ordini e dal mantenimento della disciplina. 

Relativamente alla natura delle Forze Armate, l'Autore dopo aver 
escluso che le Forze Armate siano, in quanto depositarie della forza su 
cui si reggono gli Stati, organi od istituzioni costituzionali, afferma che 
esse sono elementi organizzativi fondamentali indispensabili per la sussi- 
stenza dello Sstato. 

Essi sono elementi della costituzione materiale dell'insieme delle for- 
ze politiche e dei fini di cui esse sono portatrici; cioè organi esecutivi e 
non costituzionali dello Stato. 

Il Comando delle Forze Armate è attribuito dalla Costituzione (art. 87. 
9° comma) al Presidente della Repubblica. 

L'Autore lamenta, però, che la Costituzione ha trascurato il modo con 
cui il Comando deve essere esercitato in pace ed in guerra, ed inoltre, la 
distinzione fondamentale fra l'organo supremo militare e l'organo gevar- 
chicamente superiore dell’aministrazione militare, per cui sarebbe attri- 
buita al Ministero della Difesa la resposabilità dell'attività dell'organo mi- 
litare, cioe della condotta della guerra, dandosi vita ad una « infelice fin- 
zione giuridica » dato che a dirigere effettivamente le operazioni sarà 
sempre il Comandante Supremo, cioè il Capo di Stato Maggiore. Nè, d'altra 
parte, sarebbe possibile una delega del Presidente della Repubblica al 
Comandante Supremo, ovvero un Comando esercitato congiuntamente dal 
Presidente della Repubblica e dell'organo supremo militare. E mentre il 
consiglio supremo di difesa, presieduto dal Presidente della Repubblica 
avrebbe come per il passato, esclusivamente funzione consultiva, in ordine 
alla preparazione militare ed alla condotta della guerra, organo supremo 
sarebbe il Capo di Stato Maggiore, il quale non avrebbe responsabilità 
diretta ed esclusiva nè verso il Presidente della Repubblica nè verso il 
Parlamento, ma solo verso il Gevorno, il quale a sua volta sarebbe respon- 
sabile verso il Parlamento della condotta della guerra e dell'operato del 
Capo di Stato Maggiore. 


GC: Pi 


C. di Vi.llo A. LEPOTIER: La guerre moderne dans les trois dimensions 
Les Grandes Editions Françaises, Frs 350. 


Con questo libro l'A. si è proposto di dimostrare che nel futuro. come 
nel passato, nessuna guerra potrà essere vinta da colui che avrà trascurato 
di sviluppare armonicamente tutti gli elementi del suo potenziale militare, 
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considerando come elementi essenziali « le forze organizzate ». cioè quei 
complessi di mezzi aventi capacità di distruggere in mare, in terra e in 
aria « le forze organizzate » del nemico. 


Non dice cosa nuova; ma ribadisce un saggio principio di strategia 
con argomentazioni convincenti appoggiate ad una sapiente esemplifica- 
zione storica, che va dai tempi di Roma antica fino alla guerra 1939-45. 


Il suo pensiero è condensato in queste frasi: 


« ...il passato remoto e recente permette di sostenere che, nono- 
stante qualsiasi arma nuova a sopresa episodica attuale o futura. il dominio 
permanente dei mari non può essere assicurato che da forze di superficie 
aeronavali capaci di tenere l’alto mare con qualsiasi tempo e a qual- 
siasi distanza dalle basi, coprendo così le linee di comunicazione e i tra- 
sporti in qua/siasi momento contro ogni concentramento od ogni sorpresa 
tecnica delle forze nemiche. Sarebbe perciò vano concepire o preparare 
operazioni anfibie senza essersi assicurati in anticipo la superiorità globale 
aeronavale d'altura sull’avversario . . . ». 


« I velivoli da combattimento sono le « capital ships » dell'aria che 
possono essere utilizzati contro tutte le forze organizzate similari, sia nel- 
:‘ offensiva che nella difesa... E’ da temere che la futura « guerra delle 
bombe V » sarebbe catastrofica soltanto per colui che avesse dedicato 
tutte le sue risorse alla realizzazione esclusiva di telearmi atomiche, tra- 
scurando gli altri elementi classici della potenza militare . . . ». 


« Chissà se Hitler non avrebbe fatto assai meglio a non intestarsi 
per dieci mesi negli attacchi aerei « strategici » contro l’ Inghilterra, sa- 
crificando così senza costrutto un'enorme frazione del suo potenziale 
aereo — sopratutto umano — che gli avrebbe consentito tre anni più 
tardi di disputare agli Alleati il dominio dell'aria? ... Usato indipenden- 
temente sulle retrovie l'aereo non è, come è stato tanto affermato, lo 


strumento simbolico della decisione fu'minea, ma è un fattore della guerra 
di usura », come il sommergibile nella lotta sul mare. 


Riferendosi in modo particolare allo sbarco degli Alleati in Norman- 
cia, l'A. ribadisce: « Ormai, dopo diciasette secoli di esperienze, si era 
raggiunta ła prova innoppugnabile che la prima indispensabi'e condizione 
per eseguire un'operazione oltre Manica era una schiacciante superiorità 
sul: insi della flotta d'alto mare nemica..... C'è soltanto da meravi- 
gl:ersi che ci sia voluto tanto tempo perchè tutti si convincessero di una 
simile « lapalissata ». Una seconda verità storica, contestata da molta gente 
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fino ai nostri giorni, è che tale superiorità navale indispensabile non ha 
potuto essere assicurata finora che per mezzo di una netta superiorità di 
« cap tal ships » dell’epoca . . . ». 


Reso omaggio alla serietà delle argomentazioni dell'A., non possiamo 
— però — non fare alcuni rilievi su qualcuno dei cenni al nostro Paese 
inseriti dall'A. nelle sue rievocazioni storiche esemplificative. Ci dispiace 
che questi cenni rivelino la persistenza in vari settori del pensiero stra- 
niero di una mentalità non proprio in armonia con gli sforzi rivolti ad 
affratellare i popoli dell'occidente in un comune sforzo di ripresa e di 
difesa. 


Nel fare in tre pagine un'efficace sintesi della lotta nel Mediteraneo 
allo scopo di dimostrare l’interdipendenza tra la situazione in mare e le 
operazioni in Africa settentrionale, l'A. scrive: 


« Fine 1940. Gli Ing'esi rinforzano la flotta del Mediterraneo e co- 
stituiscono la forza H a Gibilterra. Prendono l'offensiva in mare. La 
squadra ita'iana rifiuta il combattimento. L’Il novembre gli aerei del- 
l’« Illustrious » la ‘colpiscono gravemente a Taranto . ..». 


Dall'analisi delle operazioni svolte nel 1940 non risulta che gli In- 
g'esi abbiano presa l'offensiva: anzi può essere affermato che durante tutta 
la guerra — se si eccettui l’azione aeronavale contro Taranto e il bom- 
bardamento di Genova del febbraio 1941 — le forze navali inglesi hanno 
preso il mare soltanto per appoggiare il forzamento del Canale di Sicilia 
da parte di convogli. Ogni volta la Marina italiana ha reagito, compreso 
il 27 novembre 1940 a Capo Teulada soltanto 15 giorni dopo l'episodio di 
Taranto. Anche in occasione del bombardamento di Genova le nostre 
navi si son trovate in posizione favorevole per intercettare sulla rotta del 
ritorno quelle inglesi: la pessima visibilità ha impedito alle forze italiane 

di conseguire lo scopo. 


In altro punto del libro si trova scritto: « L'amm. Cunningham decise 
di raggiungere in Taranto la principale squadra italiana, che sempre evi- 
tava i cannoni delle due corazzate ». Qui si tratta di sapere se Cunningham 
abbia pensato davvero così, oppure se abbia preferito agire in un modo 
del tutto nuovo per ottenere una prevalenza di forze che gli era neces 
saria per consentire all'esercito inglese di prendere la controffensiva nel- 
l'Africa settentrionale. Fino a quel momento (Il novembre 1940) c'erano 
stati so'tanto il combattimento di Punta Stilo e quello di Capo Spada: il 
primo dovuto a un incontro tra le nostre forze navali e quelle ing'esi, en- 
trambe in mare per proteggere i propri convogli; il secondo dovuto alla 
nostra iniziativa d’'inviare una Divisione d'incrociatori in Egeo, scontra- 
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tasi presso Greta con una similare forza inglese. Nulla perciò giustifica 
la presunzione attribuita agli Inglesi che la Marina italiana evitava sempre 
di battersi. 

L'A., per dimostrare la nessuna ripercussione dei bombardamenti na- 
vali costieri sul'esito dei conflitti, ne cita alcuni tra cui «il bombarda- 
mento di Genova da parte della squadra francese il 14 giugno 1940 ». Ri- 
teniamo che qui ci sia un'involontaria inesattezza perchè quel giorno le 
unità leggere francesi hanno bombardato la zona Vado-Savona e la valle 
dell Airone e, in ogni caso, è stato molto più importante il già citato 
bombardamento di Genova da parte inglese nel febbraio 1941. 

A proposito dell'importanza del potere marittimo nei riguardi del sal- 
vataggio di un esercito in ritirata verso la costa, l'A. scrive: 

« Nel 1915 ...l’esercito serbo ripiega verso l'Adriatico, dove le 
fotte francese e inglese lo raccolgono e lo ricostituiscono . . . ». 

Sta di fatto che nel 1915 l’esercito serbo è stato salvato nella misura 
dell’ 85 per cento dalla Marina Italiana (come dovrebbe essere ormai indi- 
scussa verità storica) e che dal giugno 1940 noi abbiamo con immenso 
sacrificio di mezzi e di uomini (30 mila morti in mare) tenuto testa per 39 
mesi in un mare ristretto a quella che era allora la più forte marina del 
mondo e che l’ 8 settembre 1940 le navi che ci erano ancora rimaste erano 
prente e preparate all'estremo sacrificio, quando ricevettero l'ordine di 
andare a Malta con la bandiera spiegata in seguito alla conclusione 
dell'armistizio. Tutto questo è ormai consegnato alla storia. 


G. F. 


Pierro MaraviGnA: Come abbiamo perduto la guerra in Africa, (Tosi, 
Roma, 1949, L. 1.500). 


Questo volume, che si aggiunge alla serie di importanti opere di storia 
militare dell’il'ustre Autore, presenta un quadro completo delle imprese 
coloniali italiane. Nella prima parte, che tratta della « formazione e orga- 
nizzazione militare dell’ Impero coloniale », è riassunta la storia dei sacri- 
fici compiuti dall’ ltalia sul continente africano nel periodo di 60 anni, dal 
19379 (quando il Capitano di Fregata Carlo de Amezaga, Comandante della 
R. Nave Staffetta alzò il tricolore sulla desolata spiaggia di Assab) fino 
allo scoppio del secondo conflitto mondiale. 

Molto utilmente il primo capitolo fornisce una breve sintesi di nozioni 
gecgrafiche, sui caratteri del terreno, le frontiere, le vie di comunicazione, 
le condizioni climatiche e i caratteri delle popolazioni, nei vastissimi. terri- 
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tori occupati dall’ Italia, mettendo in rilievo la diversità dei caratteri geogra- 
fici dei due teatri di operazioni dell'Africa Orientale e della Libia, e le 
differenze fra le varie zone, che ebbero influenza determinante sulla lotta 
armata. Dopo un cenno sommario sullo sviluppo dell’ Eritrea e della Soma- 
lia sono riassunte le vicende della guerra italo-turca e di quella italo-etiopica; 
nell'ultimo capitolo di questa parte preliminare sono messe in evidenza 
le condizioni in cui si trovava l’organizzazione militare delle colonie nella 
imminenza della conflagrazione mondiale. La rievocazione degli sforzi 
compiuti dall’ Italia, col sangue e col lavoro, per aprire alla civiltà e va- 
lorizzare i territori conquistati è contenuta in 60 pagine, in cui l'Autore 
dimostra gli incancellabili diritti acquisiti dall’ Italia in quelle regioni. In 
questo consiste uno dei principali scopi che il Generale Maravigna si è 
proposto in quest'opera, che opportunamente è pubblicata mentre il po- 
polo italiano attende le decisioni diplomatiche sulla sorte delle colonie. 


bj 


[l titolo del volume precisa lo scopo generale, che è essenzialmente 
quello di illustrare come e perchè nel secondo conflitto mondiale la guerra 
dell’ Italia assunse carattere principale nelle colonie e quali furono le cau- 
se dell'insuccesso. 

In tutte le guerre sostenute dalla Gran Bretagna la sorte delle colonie 
della potenza marittima inferiore fu inevitabilmente decisa dal dominio del 
mare; ma all'avvicinarsi della nuova crisi mondiale la storia del potere 
marittimo sembrava al Capo del Governo italiano il ricordo di un'epoca 
completamente sorpassata. Infatti nella premessa il Generale Maravigna 
narra che nel marzo 1937 Mussolini, ricevendo il Capo di Stato Maggiore 
Generale, Maresciallo Badoglio, con i Generali che avevano partecipato. 
ad una manovra sulla carta in zona alpina, annunziò prossima l'ora storica. 
in cui l' Italia avrebbe rotto l'accerchiamento britannico, e manifestò la 
certezza di vincere, perchè — egli disse — « trasporterò la lotta dal mare, 
dove l' Inghilterra è dominatrice potente, alla terraferma in Africa; e 
nella lotta terrestre ne avrò certamente ragione ». Ma trasportando la 
guerra oltremare veniva forse annullata l’importanza del mare, che costi- 
tuiva la via di comunicazione? 

Dal predetto episodio il Generale Maravigna trae la logica conse- 
guenza che allo storico si pone il quesito di stabilire se e come studi e 
provvedimenti furono discussi dagli Stati Maggiori, in base al concetto di 
azione enunciato dal Capo del Governo, cioè « se fu o non fu adeguata- 
mente preparata la guerra oltremare, poichè questa guerra da noi fu voluta 
e attesa ». 
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Lo scopo essenziale che l'Autore si propone è di ricostruire la verità 
storica sugli sviluppi africani nel secondo conflitto mondiale, dando un 
primo orientamento alla pubblica opinione, che dopo la sconfitta è stata 
turbata dalle auto-esaltazioni e dalle accuse, che hanno creato un’'atmo- 
sfera di sospetto e di sfiducia nelle Forze Armate. L’opera è perciò dedi- 
cata al grande pubblico, e con tale intento lo scrittore, con la sua ben nota 
maestria, illustra con semplicità e chiarezza gli avvenimenti bellici; la let- 
tura è facilitata da schizzi tracciati dall’Autore. Egli avverte che !a sua 
opera non può costituire che una prima approssimazione verso la Storia, 
per la carenza delle fonti, essendo gelosamente interdetti gli archivi stonci, 
e sopratutto quelli militari: frammentarie e spesso contrastanti le notizie 
fornite dalle testimonianze e ricordi personali, di cui egli si è servito 
cercando di vagliarle obiettivamente. 


è s $ 


L'Autore pone in rilievo il valore di posizione strategica delle colonie, 
che essendo situate nel Mediterraneo, Mar Rosso e Oceano Indiano fian- 
cheggiano le più importanti vie marittime del traffico mondiale. La guerra 
terrestre trasportata nelle colonie avrebbe richiesto — egli scrive — un 
potere aero-marittimo prevalente, e che nei territori coloniali esistesse 
una organizzazione militare adeguata al conseguimento dei compiti. Ma 
non era cosi: dopo aver elencato le forze dislocate nelle colonie l'Autore 
conclude : 


I) L'A.O.I. a malgrado delle forze quantitativamente ingenti non 
era in grado di entrare in guerra. 


2) In Libia esistevano troppi uomini relativamente alle armi e a 
mezzi disponibili; si era ben lontani dall'avere accumulato in quel territorio 
le scorte autosufficienti per un anno di guerra, come era prestabilito in li- 
nea di massima negli accordi fra gli Stati Maggiori. 

Nel 1939, all'avvicinarsi del conflitto, il maresciallo Badoglio si recò 
in Libia e concretò il programma dei provvedimenti indispensabili, con 
la previsione che sino alla fine del 1940 non si era in grado di entrare in 
campagna; nell'aprile 1940 Badoglio informò Mussolini che si era in ri- 
tardo. non avendo provveduto nemmeno alla metà del fabbisogno. 


sè 


La seconda parte — che tratta delle operazioni nell'Africa Orientale, 
comincia col constatare che dopo il crollo della Francia la situazione ge- 
nerale era favorevole all'Asse. L'Autore pone il quesito se una esatta va- 
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lutazione della funzione dell’Africa Orientale nel quadro generale della 
guerra, e una più razionale preparazione militare nel campo terrestre e 
acro-navale, non avrebbe potuto consentire lo sfruttamento della favo- 
revole situazione, per quanto fosse transitoria, bloccando da terra Port 
Sudan e puntando poi sul delta del Nilo. Ma l'offensiva in grande stile nei 
tre anni successivi alla campagna etiopica non era stata preparata. In con- 
seguenza l Autore conclude che ogni idea di offensiva in Africa Orientale 
doveva essere abbandonata, poichè quel teatro di guerra non aveva auto- 
sufficienza, e non poteva essere rafforzato durante le ostilità. Alla vigilia 
della dichiarazione di guerra il Maresciallo Badoglio inviò al Comando 
Superiore dell’Africa Orientale l'ordine di attenersi alla più stretta difen- 
siva su tutte le frontiere, ma cominciarono subito le velleità offensive. 

Il Duca d'Aosta volò a Roma per far comprendere che si poteva sol- 
tanto cercare di resistere, tanto più che le condizioni interne dell’ Etiopia 
non erano affatto tranquille; ma fu decisa l'offensiva nella Somalia britan- 
nica, per avere un pegno alla conclusione della pace, poichè il Governo 
italiano presumeva prossima la fine della guerra in Europa. 

Dopo la conquista della Somalia Britannica l'Autore narra la controf- 
fensiva nemica sulle varie frontiere. La situazione italiana divenne rapida- 
mente catastrofica, per l'estensione dei fronti, per l'insufficienza dei mezzi 
motorizzati e per la mancanza di carri armati, aggravata dalle numerose di- 
serzioni delle truppe indigene e dalla estrema scarsità di forze aeree. L'Au- 
tore efficamente mette in rilievo le pagine di eroismo scritte dalle truppe 
metropolitane, constatando che fu nocivo l'avere adottato il sistema della 
difesa a cordone per voler tutto difendere, mentre sarebbe stato opportuno 
considerare la difesa dell’ Eritrea e della zona di Cheren come la chiave 
di volta della difesa dell’Africa Orientale. Con commosse parole lo scrit- 
tore ricorda l'estrema resistenza di S.A.R. il Duca d'Aosta sull’ Amba 
Alagi, alla testa di un'esigua schiera di prodi, e la sua prigionia a Nairobi 
fino all'olocausto. 


ko k k 


La parte terza è quella principale, poichè in essa sono esaminate le 
operazioni nell'Africa Settentrionale, di cui sono riassunte le alterne vi- 
cende in una serie di 8 capitoli. Nonostante il concetto d'azione enunciato 
da Mussolini nel 1937 (ossia il proposito di attaccare l Inghilterra oltre- 
mare) nell'imminenza dell'intervento dell’ Italia gli orientamenti dello Sta- 
to Maggiore per le predisposizioni in Libia avevano carattere difensivo, 
preoccupandosi principalmente di un attacco dalla Tunisia contro la Tri- 
politania; anzi nell'aprile 1940 Badoglio proponeva a Mussolini di creare 
una seconda linea di difesa a Ovest di Tripoli. 
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All'entrata in guerra, in base al presupposto che lo sbarco tedesco in 
Inghilterra fosse imminente, il Comando Supremo trasmise al Comando 
in Libia gli ordini del Capo del Governo per la offensiva a Est. « Metti 
le ali ai piedi a tutti — scriveva Badoglio a Italo Balbo il 26 giugno 1940. 
+ Le truppe che hai di fronte non sono abituate al caldo del deserto; 
ne avrai certamente ragione. ll Duce sta fremendo e non tarderà a dare 
il via ». Il 28 giugno, nel giorno in cui Balbo cadde nel cielo di Tobruk, 
Badoglio ordinava di preparare l'offensiva verso l’ Egitto per il 15 luglio. 


Gli ambienti militari, pur essendo contrarî, o per compiacimento o 
per tornaconto improvvisarono cori di consenso alla presupposta impresa. 
« Ci preparavamo così — commenta l'Autore — a impostare la lotta affron- 
tando a cuor leggero la sfinge del deserto libico, contro un nemico che 
aveva mezzi illimitati e che era padrone delle vie marittime fuori dal Medi- 
terraneo ». Sono quindi prospettate le direttive per l'offensiva e le difficoltà 
sollevate dal Maresciallo Graziani — successore di Balbo; il 19 agosto 1940 
il Duce consegnò a Badoglio un dispaccio per incitare Graziani all’offensi- 
va, ordinando che questa dovesse avvenire « nello stesso giorno in cui il pri- 
mo plotone di soldati germanici toccherà il territorio inglese ». ln seguito alla 
notizia sul rinvio dell'invasione tedesca fu fissata per l'offensiva italiana 
in Egitto la data del 10 settembre, ma otto giorni prima, in base all'esame 
delle forze contrapposte, Graziani prospettò la necessità di un nuovo ritar- 
do, fino all'arrivo di 600 automezzi che erano stati promessi. Mussolini 
ripetè l'ordine inderogabile; così fu effettuata l'avanzata su Sidi Barrani, a 
cui segui la sosta fino al 10 dicembre 1940, quando avvenne l’imprevista 
offensiva britannica. Dallo sviluppo degli avvenimenti l'Autore deduce che 
« il servizio delle informazioni non aveva funzionato a dovere, nè a Roma 
nè in Libia; quindi l'offensiva inglese fu per i nostri comandi una inspie- 
gabile sorpresa ». 

Dopo il rovescio di Sidi Barrani fu accettata l'offerta di aiuti tedeschi, 
che cominciarono a sbarcare a Tripoli alla metà di febbraio 1941, sotto il co- 
mando del Generale Rommel. Il fulmineo successo delle forze dell'Asse nel- 
la riconquista della Cirenaica, e la seconda offensiva inglese del novem- 
bre 1941 forma il soggetto di due capitoli, in cui l'Autore mette particolar- 
mente in luce gli inconvenienti del dualismo fra il comando delle truppe 
operanti affidato al comando germanico e il comando superiore italiano in 
Libia. In correlazione agli sviluppi della guerra terrestre sono esposte le dif- 
ficoltà dei trasporti marittimi, la gravità delle perdite di tonnellaggio, il cre- 
scente potenziamento aereo di Malta e le deficienti condizioni del :raffico 
terrestre fra i porti di sbarco e le truppe. L'Autore fa notare che queste 
condizioni consentirono agli inglesi di intraprendere l'offensiva contro la 
Cirenaica con un rapporto 2 a | nelle forze corazzate; inoltre sul morale 
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delle forze contrapposte influiva il fattore resistenza psichica perchè mentre 
il comando inglese non teneva le unità in linea più di 12 giorni, da parte 
italiana molte unità erano stanche e logore da numerosi mesi di vita este- 
nuante nel deserto con frequenti combattimenti. 

Il capitolo intitolato « La battaglia per Tobruk » comincia con uno 
sguardo alla situazione generale all’inizio del 1942, dimostrando che leser- 
cito italiano, fra !a Libia, la Russia, l’ Egeo, la Grecia, e l Italia, offriva 
uno sparpagliamento senza precedenti nella storia militare, aggravato dalle 
difficoltà dei trasporti. L'Autore espone la necessità dell'attacco a Malta, 
l'azione del Il CAT per la neutralizzazione di quella base, i criteri secondo 
cui fu preparata l'operazione anfibia, la decisione del comando supremo 
tedesco di procrastinare l'impresa, e l'iniziativa di Rommel, che portò al- 
l'attacco speditivo' su Tobruk. « Gli obiettivi prestabiliti erano stati rag- 
giunti e sorpassati — commenta l'Autore; — era opportuno e conveniente 
sfruttare tale insperata situazione favorevole? Questo era il problema stra- 
tegico fondamentale, che l'Asse doveva esaminare e decidere: prudenza 
e audacia contrastavano. La scelta dell'una o dell'altra non poteva che 
costituire una svolta decisiva della guerra ». 

Nel capitolo intitolato « la corsa al Nilo » sono prospettate le contra- 
stanti tendenze; l'Autore narra che il 22 giugno 1942 il comandante su- 
periore italiano in Libia Generale Bastico, in un colloquio con Rommel 
sostenne la necessità di anteporre all'avanzata in Libia la eliminazione di 
Malta, provocando il risentimento di Rommel, che dichiarò di non accet- 
tare il « consiglio », e ironicamente invitò Bastico a pranzo al Cairo. ll 
25 giugno a Derna il Generale Cavallero si incontrò con i generali Kessel- 
ring e Rommel e con l'Ammiraglio Weichold. In quella riunione il Gene- 
rale Cavallero continuò a sostenere le necessità di eliminare Malta, ma 
senza persuadere Rommel, che all'indomani annunziò di avere ordinato 
alle sue truppe di iniziare il movimento verso Est. Cavallero tornò a Roma. 
e trovò che Hitler aveva personalmente telefonato a Mussolini per soste- 
nere Rommel. Dopo aver cercato di opporsi Mussolini aderì alla volontà 
tedesca, e l'attacco a Malta fu rinviato sine die. In seguito a ciò il Capo di 
Stato Maggiore Generale il 26 giugno impartì direttive che lasciavano ar- 
bitro Rommel di inseguire i! nemico fino al Ni!o; il giorno 27 giugno altre 
direttive a firma Mussolini prescrissero come obiettivo finale il Canale 
di Suez. Contemvoraneamente Mussolini si recò in Libia. L'Autore de- 
scrive quindi l'avanzata su El Alamein, il passaggio delle forze dell'Asse 
alla difensiva, la fase di attesa e le perdite navali. che alla fine di agosto 
fecero estremamente declinare i rifornimenti. In quella disperata situa- 
zione Rommel tentò l'avanzata, con l’obiettivo di tagliare le comunicazioni 


tra Alessandria e il Cairo; ma per la grande preponderanza delle forze 
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aeree avversarie Rommel fermò l'avanzata, prima ancora di arrivare al 
combattimento. Secondo il Generale Maravigna su tale determinazione 
inluirono le condizioni fisiche di Rommel, che dopo quel tentativo si 
mise sulla più’ stretta difensiva, giudicando che prima di tre mesi non 
sarebbe stato il caso di mutar contegno. Ma il tempo lavorava a vantaggio 
del nemico, come l'Autore dimostra nel capitolo sulla terza offensiva bri- 
tannica, cioè quella di carattere risolutivo, riguardo alla quale egli narra 
lo masprimento del blocco marittimo, la situazione sempre più disperata 
delle forze dell'Asse in conseguenza delle perdite di navi petroliere e delle 
condizioni estremamente precarie delle comunicazioni terrestri. L'Autore 
stigmatizza l’interposizione di truppe tedesche fra quelle italiane, adottato 
da Rommel dopo la seconda battaglila di El Alamein, col criterio di avere 
maggiore sicurezza, mentre egli aveva più volte, nei giorni più aspri della 
iotta, constatato ed elogiato lo strenuo valore delle truppe italiane e la 
condotta dei capi. Il frammischiamento fu dannoso al morale delle truppe, 
sopratutto dei comandi. ll generale Maravigna efficacemente descrive la 
battaglia di rottura di El Alamein, dal 23 ottobre al 2 novembre 1942, 
rilevando che essa segnò una data importante nel'a storia militare, perchè 
il carro armato, da signore della battaglia, ritornò il servitore della fante- 
ra, che marciava avanti e apriva la strada togliendo le mine. « La batta- 
gia di rottura di El Alamein — conclude l'Autore — fu battaglia di mezzi 
più che di arte, battaglia nella quale emerse la perseveranza nell'azione 
da parte del comando nemico, mentre fu lo specchio che non smentisce 
del valore strenuo delle truppe italiane ». 


Nel capitolo sull’epilogo tunisino sono descritte le vicende della nti- 
rata italo-tedesca, lo sgombero di Tripoli e il ripiegamento nella testa di 
ponte tunisina, la tenace resistenza contro l’azione combinata delle truppe 
anglo-americane dal NordsAfrica e dell’ VIIP armata britannica prove- 
niente dall’ Egitto. L'Autore esalta la disperata resistenza della |° armata 
italiana al comando del Generale Messe nella penisola di Capo Bon, dopo 
la rotta della V armata tedesca, rilevando che per la situazione aereo- 
marittima e per le condizioni strategiche una Dunkerque tunisina era 


rmpossibile. 
sss 


Nel capitolo che ha per argomento « Le cause determinanti l'insuc- 
cesso » il Generale Maravigna riassume le ragioni essenziali dell'esito 
sfavorevole della lotta. Sulla correlazione terrestre e marittima egli espone 
dati di fatto e profonde considerazioni, ma cade in una inesattezza scri- 
vendo che all'inizio del conflitto la marina italiana era superiore in forze 
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alla flotta inglese del Mediterraneo. Riferendosi alle condizioni dell’ Eser- 
cito lo scrittore conclude che l'insuccesso fu dovuto all’impreparazione 
morale e materiale ad una guerra totale e meccanizzata, all’insufficienza 
de! potenziale bellico, all’errata impostazione politica e strategica del pro- 
blema guerresco, alla impreparazione a una guerra aero-terrestre con grandi 
‘masse nel teatro operativo africano e alla mancata organizzazione di un 
comando unico. L'Autore rileva che la condotta delle operazioni passò 
per due fasi: nella prima l'elemento politico ritenne di poter fare a meno 
di quello militare, limitando e spesso anche neutralizzando le funzioni 
dello Stato Maggiore Generale; nella seconda !a direzione della guerra fu 
assunta dalla Germania, e quindi risultò spesso in contrasto con le neces- 
sità della guerra mediterranea. | 

Per tali ragioni l'Autore afferma che occorre essere cauti negli ap- 
prezzamenti sulle responsabilità degli organi tecnici, e rileva che da tanto 
pernicioso stato di cose emerge l'insegnamento « che la condotta della 
guerra spetta bensi alla politica, ma in perfetta armonia col potenziale 
bellico e con le esigenze militari. La guerra è cosa troppo seria perchè 
sia frutto di improvvisazioni e possa esser data in mano a un dilettantismo 
presuntuoso ». Verità questa confermata luminosamente da tutto l’anda- 
-= mento del conflitto. 

L'opera del Generale Maravigna termina con un capitolo su « Le terre 
italine d'Africa a pace conclusa », in cui l'Autore prospetta i problemi 
coloniali derivati dall'esito sfortunato della guerra, concludendo che gli 
ltaliani chiedono la restituzione delle loro terre africane nel nome della 
giustizia e della pace. 


R. BERNOTTI 


Ennio GiuncHi: Epilogo in Mar Rosso (Edizioni Europee, 1949). 


Se la guerra navale condotta dal’Italia in Mediterraneo ha spesso 
avuto, nell'ultimo conflitto, drammatico andamento con imprese che in 
qualche caso hanno raggiunto il tono dell’eroismo puro, la lotta del Ma: 
Rosso un tale tono l'ha sempre avuto — dal primo giorno all'ultimo — 
ma d'un eroismo dal sapore triste: il sapore delle imprese disperate. 
delle imprese la cui via d'uscita è una soltanto, non può essere che una; 
e se l'uomo ci persevera e s'ostina è solo perchè nella vicenda ha messo 
in gioco qualcosa ch'è più grave che la vita: il propio onore. 

Così combatterono nel Mar Rosso i marinai italiani, così le 
operazioni belliche di quello scacchiere operativo da noi così ion- 
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tano, ma così caro al nostro cuore d' Italiani, assumessero sin dal 
primo giorno un ritmé spaventosamente tragico. Sin dal primo gior- 
no: sin da quando di sei sommergibili ch'erano in mare (sei su 
otto dislocati in Africa Orientale) quattro andarono perduti o furono ava- 
nati gravemente come il Perla, incagliato e poi recuperato, nonostante 
l'attività nemica, con una operazione che ha del miracoloso. Congiurarono 
contro quei sommergibili il clima infeinale, il nemico coi suoi mezzi ed 
un perfettissimo servizio informazioni, la fatalità, il cloruro di metile che, 
sfuggito agli apparati di condizionamento d’aria, avvelenò gli equipaggi, 

La tragedia delle navi del Mar Rosso è da Ennio Giunchi messa a nudo 
con una prosa che non indulge ai virtuosismi letterari e, tanto meno, alla 
retorica, ed è perciò d'una efficacia viva: con una prosa che quasi rie- 
cheggia — qua e là — quella dei rapporti di navigazione o di missione, 
con in più qualche giudizio drastico non su questo o quel superiore, non 
su questo o quell’ufficiale (l'A. è anzi mirabilmente cauto nel far nomi), 
Critica espressa senza perifrasi e senza mezze parole. | 

Il suo libro parla di guerra nella sua prima parte e, nella seconda, 
della vita organizzata e condotta da ottocento Italiani internati o prigio- 
nieri, come più vi piace — ad Abu Saad e ad El Uasta, iso% quarante- 
rane sorgenti innanzi a Gedda. 


Ennio Giunchi è un giovane ufficiale; è imbarcato, nel "40, sul cac- 
ciatorpediniere « Libeccio » col quale partecipa allo scontro di Capo Teu- 
lada; poi con un telegramma ministeriale viene scaraventato, ai primi del 
‘41, a Massaua dove « nessuno vuole andare », secondo l'affermazione 
del capo divisione movimenti ufficiali al Ministero del'a Marina. Ed a Mas- 
saua Giunchi imbarca quale « secondo » sul « Pantera », uno dei sei vecchi 
caccia (sei. dopo la perdita del « Nullo ») che son laggiù dislocati e sulla 
cui sorte non c'è nulla da illudersi chè son tutti destinati ad andar distrutti 
in un modo o nell'altro, e tutto quel che gli uomini potranno fare è di 
saper cadere con onore, senza ammainar bandiera, senza piegar la testa. 

Nel libro d' Ennio Giunchi noi riviviamo la tragica vicenda delle ul- 


time giornate delle squadriglie cagciatorpediniere del Mar Rosso: la 
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riviviamo — come dicevo prima — attraverso un prosa pacata, una prosa 
che ignora l'enfasi, una prosa ch'è molto prossima a quella dei rapporti 
e ch'è poi, secondo noi, la più efficace per certo tipo di racconti. 

L'A. giunge a Massaua nel gennaio del 1941, ma nel suo libro rievoca 
in parte su testimonianze altrui, tutta la guerra del Mar Rosso, anche 
quella che s'è combattuta prima ch'egli ci arrivasse. Ci passan così rapi- 
damente sotto gli occhi l’azione del 21 agosto 1940 che costò all'Italia la 
‘perdita del « Nullo » — cui chi scrive era legato da commosso affetto — 
le successive del ‘40 nel corso delle quali « Sauro » e « Pantera » affondano 
complessivamente quattro piroscafi nemici. 

Giungiamo infine allo scontro del 3 febbraio 1941 al quale l'A. par- 
tecipa direttamente. Scontro notturno per azione contro un convoglio di- 
retto a Suez. Cinque sei piroscafi britannici son affondati per la perizia 
la decisione di comandanti ed equipaggi. Le nostre navi sottili colgon 
così un chiaro successo, ma intorno ad esse ormai tutto agonizza nella 
carenza d'ogni mezzo — dalle armi alla nafta, dai velivoli ai siluri — tanto 
che da queste pagine par quasi che s’elevi un rantolo: il rantolo d'un 
moribondo che ansima che spasima che non ha più vita e che, se vive 
ancora, è solo perchè è sorretto da una volontà di vita che ha del prodigio. 

L'azione del 3 febbraio è però il canto del cigno delle unità navali 
del Mar Rosso. Poi più niente fu più possibile se non un « gesto ». li 
gesto del combattente che muore in pieai e con la spada in pugno: il 
gesto di tentar d'infliggere al nemico il maggior danno che si possa prima 
che le navi siano affondate. 

Si mette perciò in programma il bombardamento di Suez e di Porto 
Sudan, e le navi lasciano Massaua per l'impresa disperata, poi in effetti 
nè l'una nè l’altra azione potrà esser manco iniziata ed i sei cacciator- 
pediniere cadono tutti: qualcuno sotto i colpi d'un destino avverso, come 
« Leone » e « Battista »; qualcaltro, come « Sauro » e « Manin ». per lof- 
fesa aerea nemica; gli u'timi — « Tigre » e « Fantera » — autoaffondati 
r.elle acque territoriali dello Heggiaz mentre su di essi imperversano i 
velivoli britannici. 

La tragedia è consumata. 

Ma l’ultima parola nel Mar Rosso sarà un Mas italiano a dirla: il 
« Mas 213 », una barca dell'altra guerra che ora arranca al massimo l4 
nodi . « Era ormai poco più che un vecchio rottame — scrive l'A. — solo 
lo spirito degli uomini poteva guidarlo alla vittoria e ricondurlo in porto, 
per morirvi pago e non vinto ». Al comando de! guardiamarina Pietro 
Valenza, il « Mas 213 » tiene l agguato innanzi Massaua con dura ostina- 


zicne per tre notti consecutive — le ultime notti italiane della città en- 
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tea — e quando consuma vanamente i suoi siluri ritorna in porto e si 
fornisce mentre l'isola è già investita dal nemico, ma poi coglie il suo 
successo: alle 2 a.m. dell’ 8 aprile co'pisce a morte l'incrociatore inglese 
. Capetown ». 

Poche ore dopo l'ammiraglio Bonetti, comandante a Massaua, ordi- 
nerà di far saltare le munizioni e le armi della base. « Ma la Marina 
— dice E.G. — con sette audaci e con uno scafo assurdo avera chiuso 
in bellezza %a sua partita ». 


La seconda parte del libro è tutta impiegata per il racconto delia 
vita che i superstiti dei cacciatorpediniere condussero in prigionia. 

Sono ottocento uomini, ottocento italiani, che han combattuto una 
battaglia senza speranza, che hanno sofferto la più triste delle sofferenze, 
ma che costruiscon ora daccapo la loro vita. Sono riuniti sui pochi metn 
quadrati di due isole aride brulle battute dal sole del Tropico implacabile, 
hanno a disposizione qualche fabbricato mal finito, eppure la vita sulle 
due isole è rapidamente organizzata, rigidamente regolata secondo l'orario 
di bordo: sveglia ginnastica mattinale colazione visita medica ... così 
da trasformare in breve tempo le due affocate sperdute isole in due entità 
prettamente italiane, spiritua'mente naturalmente eredi delle unità navali 
affondate. Sono la mentalità e l'animo del marinaio che operano il mira- 
co:o. Sorgono così dal niente il campo sportivo, il teatro, gli spacci, i campi 
di bocce. La domenica al tramonto il guardiamarina più giovane legge la 
preghiera del marinaio. « Per un attimo — scrive l'A. — ci credevamo a 
bordo, raccolti sulla poppa d'uno scafo ro'lante; il fischio del nostromo 
evocava la bandiera lentamente ammainata, palpitante come una cosa viva 
nel vento aspro e salso. Poi si rompevano le righe . . . ». 


Se la prima parte del libro ci esalta e suscita in noi, Italiani e marinai, 
un sentimento di fierezza; la seconda parte sinceramente ci commuove 
che da queste pagine, fin troppo scarne, s'eleva con un'evidenza impres- 
sionante il prepotente amor di Patria che animava la piccola comunità 
degli internati nelle isole quarantenarie. Nelle pagine d’ Ennio Giunchi 
parlano esclusivamente i fatti. Gli uomini ci son mostrati nella vita d'ogni 
giorno secondo una cronaca ed un diario che posson talvolta anche parer 


aridi, ma è proprio per la descrizione di questa vita esasperata d'una mo- 
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notonia, d'una rrostalgia ossessionante che noi ci rendiamo chiaramente 
conto dello spirito che regnò laggiù per ventiquattro mesi. Quanti ne 
durò all'incirca la prigionia, che non fu lieve nè lieta. 


Gli ottocento furon rimpatriati nell'aprile del ‘43, scambiati con ln- 
glesi prigionieri in Italia, e l'ora più triste e sconfortata d'un Calvario che 
aveva conosciuto la guerra del Mar Rosso, l'approdo sulla costa desolata. 
l'isolamento d'Abu Saad e di El Uasta, l'ora più triste di questi marinai 
fu quella — purtroppo — in cui giunsero nuovamente in Patria. 


« Ci sentivamo stranieri a quell’ ltalia — conclude l'A. il suo libro — 
.+ + Quel senso di solitudine d’incomprensione ci accompagnò quando, 
partendo da Bari, ci separammo gli uni dagli altri . . . Così gli ottocento si 
sono dispersi ... Ma il piccolo scoglio del Mar Rosso non è scomparso 
da'la loro memoria: due palmi di scoglio, ma vasti quanto il mondo rispetto 
ai limiti in cui la miseria dei tempi costringe lo spirito degli uomni ancor 
degno di questo nome ». 


alc. 


Maréchal MonTcoMERY: De la Normandie à la Baltique (Lavauzelle. 
Faris 1949). 


Come avverte lo stesso A. nel suo preambolo, questo volume costi- 
tuisce in certo qual modo la continuazione dell'opera già pubblicata due 
anni or sono sotto il titolo « L’8* armata da El Alamein al Sangro ». Esso 
riprende, infatti, il racconto al momento in cui l'A. lasciò il comando 
dell’ 8* armata in ltalia per assumere queilo del 21° Gruppo di armate, 
costituitosi in Gran Bretagna in vista dello sbarco in Europa, e — dopo 
avere riassunto l'intenso e minuzioso lavoro di preparazione per l'apertura 
del secondo fronte — offre un fedele resoconto delle operazioni svote 
dalle truppe ai suoi ordini, tra lo sbarco in Normandia (giugno 1944) e 
il raggiungimento della linea Amburgo-Lubecca (maggio 1945). 

Attraverso le pagine del libro il lettore può seguire con crescente in- 
teresse le varie fasi della campagna: dal'o sbarco del 21° Gruppo di ar- 
mate sulle coste di Normandia alla battaglia di logoramento di Caen. 
in cui la Wermacht sacrificò le sue truppe migliori; dallo sfruttamento del 
successo iniziale da parte del 21° Gruppo di armate in direzione del Belgio 
e dell'Olanda alla liberazione di Anversa e alla riconquista dei porti della 


Manica e del Mare del Nord; dalla battaglia di Arnhem a quella delle 
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Ardenne; dalla battaglia della Renania al passaggio del Reno; dall'atte- . 
stamento del 21° Gruppo di armate sulla Elba alla puntata finale verso 
il Baltico. 

Certo il lettore non vi troverà — nè peraltro ciò sarebbe stato possi- 
bile nei ristretti limiti di un'opera dedicata alle operazioni di un Gruppo 
di armate — la trattazione dettagliata dell'azione svolta dalla Marina e 
dal. Aeronautica a!leate per l'apertura del secondo fronte in Europa e per 
la successiva conquista della Germania. Tuttavia, dai brevi cenni che l'A. 
dedica qua e là all'intervento dei mezzi navali ed aerei, egli potrà trarre 
egualmente la convinzione del notevole contributo offerto dalle forze na- 
vali ed aeree al successo del'a gigantesca spedizione. La Marina, infatti, 
assicurò la protezione dei trasporti marittimi e conbattè accanto alle unità 
‘errestri, non soltanto nella esecuzione della grandiosa operazione anfibia 
costituita dallo sbarco in Normandia, ma anche nelle successive battaglie 


d 


svolte lungo le coste de!" Europa nord-occidentale. L'aviazione partecipò 
a tutte le battaglie terrestri con effetti notevolissimi e spesso decisivi. 


Ma ad accrescere vieppiù l'interesse de! lettore concorrono i com- 
menti e le riflessioni che affiancano ed integrano la rievocazione dei prin- 
cipali eventi bellici, e soprattutto la perfetta obbiettività con cui A. 
mette in rilievo, accanto ai principali errori strategici del'’avversario, al- 
cune deficienze organizzative rivelatesi nel corso della campagna da parte 
alleata, nonchè gli insuccessi parzia.i subiti dagli Anglo-americani. 

Fra i più gravi errori strategici commessi dall avversario — dovuti 
sempre ad interventi personali di Hitler — egli sottolinea anzitutto: la de- 
cisione di combattere tra Senna e Loira alla fine di luglio, anzichè riti- 
rarsi subito dietro l'ostacolo naturale della Senna, con la grave conseguenza 
d, sacrificare inutilmente le migliori truppe tedesche nella fornace ardente 
della battaglia di Normandia. 


Il secondo errore di Hitler seguì nel dicembre 1944, allorchè egli de- 
cise il gesto disperato di una controffensiva nel settore delle Ardenne, 
nella vana speranza di sconvolgere i piani alleati e ritardarne l'ulteriore 
avanzata, per poter trasferire la massa delle proprie forze sul fronte orien- 
ta'e e ottenere nel contempo il respiro necessario alla intensificazione dela 
produzione industriale e al'a messa a punto delle cosiddette «armi segrete». 

Un attacco destinato a ritardare l'offensiva alleata di primavera — 
osserva l'A. — sarebbe stato giustificabile dal punto di vista militare; 
ma non altrettanto poteva giustificarsi una controffensiva in grande stie 
senza avere conseguito in via preliminare la superiorità aerea locale e senza 
possedere le scorte di carburante necessarie per l'esecuzione di un piano 
operativo di tanta ampiezza. E così la temeraria impresa — che, per un 
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complesso di circostanze favorevoli, aveva ottenuto all’inizio un notevole 
successo tattico — doveva fatalmente risolversi in un insuccesso strate- 
gico. Feraltro, essendo in gioco in quel momento l’esistenza stessa della 
Germania, Hitler non aùrebbe dovuto mai rischiare le sue riserve strate- 
giche in un'avventura disperata, affrontando perdite enormi che non sa- 
rebbe stato più possibile colmare. 


Dopo lo scacco delle Ardenne, sarebbe stato altresì logico per i Te- 
deschi ripiegare sulla riva destra del Reno, al riparo del quale le scarse 
forze superstiti avrebbero potuto esercitare una notevole azione ritarda- 
trice. Senonchè l'enorme importanza attribuita al bacino della Ruhr e l'im- 
potenza della Luftwaffe a difenderlo contro i massicci attacchi dell'avia- 
zione alleata indussero i Tedeschi a combattere ad ovest del Reno, nella 
speranza di meglio proteggere quella vasta regione industriale. Fu questo 
l'ultimo, e forse il più grave, degli errori commessi da Hitler nel corso 
della campagna '44-'45 sul fronte occidentale; giacchè le perdite conside- 
revoli subite nella battaglia della Renania, mentre non valsero ad arrestare 
l'ulteriore progresso degli alleati, affrettarono inesorabilmente la fine di 
ogni efficace resistenza tedesca. La Wermacht, infatti, non disponeva più 
di effettivi sufficienti per la costituzione di nuove divisioni, nè tanto meno 
di risorse industria'i per equipaggiarle. Dopo il passaggio del Reno, le 
armate alleate non avrebbero più trovato forze avversarie di tale consi- 
stenza da costituire un serio ostacolo alla loro irresistibile avanzata. 

Ma se gli errori dell'avversario furono prontamente e abilmente sfrut- 
tati dal Comando alleato, l'organizzazione e il funzionamento di quest'ul- 
timo non risultarono immuni da pecche, che l'A. — con ammirevo!e 
obiettività — non trascura di segnalare a scopo di ammaestramento. Egli 
rileva, fra l'altro, che fin dal periodo di studio e di preparazione, dovette 
lamentarsi l'assenza di un comandante unico, nello scalino gerarchico de! 
Gruppo di armate, che avesse giurisdizione sulle tre forze armate. E ag- 
giunge che un’organizzazione analoga a quella della « Tash Force » ame- 
ricana (che raggruppava sotto un unico Capo. elementi delle tre forze ar- 
mate) avrebbe consentito un più agevole e rapido sviluppo dei piani opera- 
tivi. Inoltre il ritardo frapposto alla organizzazione definitiva del comando 
celle forze aeree alleate determinò spiacevoli ripercussioni sui disegni 
operativi del'e grandi unità terrestri, poichè non era possibile ottenere la 
soluzione rapida di problemi comunque interessanti più forze armate 
prima che fossero chiarite le responsabilità relative dei comandi del- 
l'aviazione alleata. 

Quanto alle sorprese tattiche e agli scacchi parziali subìti dagli alleati 
nel corso dell'ultima vittoriosa campagna, basterà ricordare la critica. 
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situazione verificatasi nel campo alleato durante la battaglia di Arnhem 
(settembre ‘44) e la sorpresa iniziale della controffensiva tedesca delle 


Ardenne (dicembre 44). 


Ad Arnhem, due cause essenziali concorsero a determinare lo scacco 
parziale degli alleati: le avverse condizioni atmosferiche (che impedirono 
il tempestivo rinforzo delle truppe aerotrasportate nel corso della battaglia) 
e la rapidità sorprendente con la quale l'avversario riuscì a concentrarsi 
attorno a'la testa di ponte. Tuttavia l'eroica condotta della prima divi- 
sione britannica aerotrasportata ad Arnhem non fu sterile di risultati se, 
resistendo ad oltranza in circostanze particolarmente difficili, essa impedì 
ai nemico di inviare rinforzi verso Nimega, dove gli alleati riuscivano ad 
assicurarsi il possesso dei ponti sul Reno. 


Sulle Ardenne, sebbene la controffensiva tedesca — per le ragioni 
dianzi considerate — fosse votata fin dall'inizio ad un sicuro insuccesso, 
gi alleati furono indubbiamente sorpresi e costretti a subire, sia pure tem- 
poraneamente l'iniziativa dell'avversario, che dopo i rovesci subiti in Nor- 
mandia era riuscito non solo ad organizzare un efficace sistema difensivo 
tra la linea Sigfrido e i corsi d'acqua dei Paesi Bassi, ma anche a creare 
una potente riserva strategica, che in dicembre era pronta ad entrare in 
azione. 


La segretezza della preparazione, l'oculata scelta del settore di attacco 
e le difficoltà atmosferiche (che impedirono per alcuni giorni all'aviazione 
alleata una efficace ricognizione) costituirono altrettante circostanze favo- 
revoli al successo iniziale dell'attacco, che determinò una vera sorpresa nel 
campo alleato. La controffensiva, abilmente preparata ed energicamente 
cendotta, minacciava di separare con un formidabile cuneo le forze bri- 
tanniche da quelle americane e raggiungere le basi di rifornimento di 
Liegi, Brusselle e Anversa. Fu un tentativo altrettanto audace quanto di- 
sperato di rovesciare la situazione strategica sul fronte occidentale. Pur 
votato all’insuccesso, esso inflisse indubbiamente agli alleati uno scacco 
tattico iniziale che !' A. ammette senza riserve, e che avrebbe potuto avere 
assai più gravi conseguenze se le truppe tedesche impegnate nell'azione 
fossero state dal punto di vista qualitativo, della stessa tempra di quelle 
che nei primi anni della guerra avevano percorso vittoriosamente i campi 
di battaglia dell’ Europa. 

Per quanto il brevissimo tempo che ci divide dagli avvenimenti non 
consenta ancora una vera e propria analisi critica della campagna finale 
per la conquista della Germania, tuttavia questa cronistoria fedele del- 
l'attività operativa del 21° Gruppo di armate nel corso della campagna 
stessa costituisce una fonte inesauribile di ammaestramenti a chi voglia 


_————_ 
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meditare sulle più recenti esperienze belliche; tanto più che l'A. nel- 
l'esporre i fatti o nel commentarli, ha avuto la massima cura di riferire 
le circostanze mutevoli della campagna così come a suo tempo realmente 
apparvero e di sottolineare i fattori fondamentali che determinarono volta 
a volta i disegni di operazione e le principali decisioni nell’ambito del 
21° Gruppo di armate. Nè egli trascura di porre in giusto risalto il perfetto 
affiatamento che animò i comandanti e gli stati maggiori alleati e che — 
insieme con l'alto spirito delle truppe — costituì indubbiamente uno dei 
fattori decisivi del successo. 


A. G. 


Géneral GiraUD : Un seul but: la Victoire (Julliard, Sequana, 30, rue de 
l Université, Paris, 1949). 


Il Generale Giraud aveva già pubblicato un primo libro di memorie, 
sotto il titolo « Mes évasions ». Questa seconda raccolta di ricordi si rife- 
risce al periodo 1942-44, ed è stata edita, per volontà espressa dell'Autore, 
soltanto dopo la sua morte. 

La figura del Gen. Henri Giraud è ormai ben conosciuta. Venne preso 
prigioniero dai tedeschi durante la catastrofe del 1940. Riusci ad evadere 
dalla prigionia per mezzo una romanzesca fuga, e riparò nel territorio 
di Vichy, dove rimase fino al 1942. Gli Alleati, all’epoca dello sbarco 
in Africa, pensarono di utilizzarne la popolarità, facendo di lui la figura 
centrale intorno alla quale raccogliere tutte le forze francesi. Lo scopo 
non fu raggiunto, e la sua personalità dovette passare in secondo piano 
di fronte a quella di Darlan. Dopo la morte di questi Giraud assunse i 
pieni poteri, ma venne in seguito estromesso dal Gen. De Gaulle. 

Dopo il suo ritiro dalla scena qualcuno tentò di assassinarlo, ma l'at- 
tentato fallì; fu allora scatenata contro di lui una campagna di calunnie, 
che provenivano da fonti « ufficialmente » ignote, come ignoto era rima- 
sto il mandante dell'attentato. 

Questo libro di memorie è stato scritto per due motivi: anzitutto per 
reagire alia velenosa campagna; ed in secondo luogo per spiegare le ra- 
gioni per le quali l Autore si lasciò mettere in ombra prima da Darlan 
e poi da De Gaulle. Con una lunga e precisa documentazione egli chie- 
risce il movente di tutti i suoi atti, della sua remissività nelle questioni 
politiche, della condiscendenza che dimostrò rinunciando a difendere po- 
sizioni personali o di prestigio. Riconosce sovente di aver errato e di 
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essere stato troppo accomodante; ma spiega la sua arrendevolezza con 
l'unico, ardente desiderio di evitare ogni discordia e riunire le forze di 
tutta la Francia in un solo blocco teso verso la Vittoria. 

Il libro, scritto piacevolmente e con la particolare « verve » francese, 
diviene in: alcune parti un po’ troppo arido perchè ricco di citazioni, e 
soprattutto di ordini, circolari, lettere, integralmente riportati. Tuttavia è 
di grande interesse perchè espone il punto di vista di un uomo del cui 
patriottismo e della cui onestà non è possibile dubitare. 

Alcune persone hanno criticato l'Autore per aver voluto che questo 
volume apparisse soltanto dopo la sua morte. Ci sia consentito dire che 
non sappiamo dargli torto. Henri Giraud avrà avuto molti difetti, avrà 
commesso molti errori, ma fu un so!dato ed un patriota (due figli ed un 
genero furono decorati per fatti di guerra; una figlia morì in prigionia in 
Germania; una figlia sfuggì alla cattura e fu mobilitata in Africa; la mo- 
glie e gli altri membri della famiglia furono deportati). La pubblicazione 
del libro mentre egli era in vita lo avrebbe sottoposto ad una nuova cam- 
pagna di accuse, o nel migliore dei casi, lo avrebbe costretto ad accendere 
vna polemica dolorosa dalla quale egli, come la massima parte dei mili- 
tari. rifuggiva. 


* * * 


L'Autore inizia le sue memorie ricordando la lettera da lui diretia 
al Maresciallo Pétain. subito dopo il ritorno in Francia, e con la quale egii 
aderiva, in linea di massima, alla politica di Vichy. In grazia di questa 
lettera egli potè vivere abbastanza tranquillo e preparare la sua parteci- 
pazione allo sbarco Americano in Africa. Tale lettera, che gli fu poi tanto 
rimproverata, venne annullata dall'altra che egli scrisse al Maresciallo 
"8 novembre 1942, e che sembra sia andata dispersa. 

Il Generale Giraud -narra poi per sommi capi l'andamento delle trat- 
tative che ebbbero luogo fra lui e gli Americani. Contrariamente a quanto 
hanno affermato altri autori, dichiara che ancora al 24 ottobre non era as- 
solutamente al corrente delle decisioni già prese dal Comando Americano: 
e pur sapendo che questo avrebbe ritenuto più opportuno uno sbarco in 
Africa de! Nord, egli continuava ancora a discutere per sostenere l'indi- 
spensabilità dello sbarco in Francia. Soltanto il 2 novembre un telegramma 
lo informò che gli Americani avevano deciso di sbarcare in Africa da lì 
a sei giorni. ll 3 novembre Giraud fu raggiunto da Mr. Lemaigre Dubreuil, 
latore delie ben note lettere di Murphy. ll Generale, per quanto non tro- 
vasse in esse l'accettazione della sua richiesta di essere nominato Coman- 
dante in Capo delle Forze Alleate, decise ugualmente di partire. 
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E' importante notare l'affermazione dell'Autore, di non essere af- 
fatto stato consultato circa la mèta del suo viaggio. ll sommergibile e 
l'aereo che lo trasportarono avevano ricevuto precisi ordini di recarsi a 
Gibilterra, e pertanto egli andò dove lo condussero. Questo contrasta con 
quanto scrissero altri autori, i quali attribuirono a Giraud la responsabilità 
di non essersi trovato ad Algeri nel momento critico. 

Soltanto al suo arrivo a Gibilterra Giraud apprese quale la situazione 
fosse in realtà. Ne scaturì una discussione che assunse toni alquanto aspri. 
Infine fu trovata una soluzione di compromesso assegnando a Giraud, oltre 
al Comando Generale delle Forse Armate Francesi, anche il Comando 
degli eserciti Aileati, qualora le truppe Anglosassoni si fossero trovate in 
numero inferiore a quelle della Francia. Per le altre questioni, il Generale 
si dovette rimettere al fatto compiuto. 

Dopo aver lumeggiato, secondo il suo punto di vista, le ragioni che 
indussero i Francesi ad opporsi allo sbarco ad Orano e in Marocco; e dopo 
aver spiegato i motivi per i quali De Gaulle venne tenuto all'oscuro di 
quanto si stava preparando, l'Autore descrive la fredda e scoraggiante 
accoglienza da lui medesimo ricevuta all'atto del suo arrivo in Africa, 
nonchè l'ostilità dei cavi civili e militari, e la diffidenza dei gregari. Si 
guardò intorno e vide che gli Americani trattavano già con Darlan; sı 
accorse che in Africa del Nord il nome del Maresciallo Pétain conservava 
ancora un prestigio largamente superiore al suo, e che Darlan aveva sa- 
puto riunire nelle sue mani ogni potere proprio perchè aveva dimostrato 
di agire in nome de! Capo dello Stato Francese anche quando gli disob- 
bediva. Comprese che per sostenere la sua posizione avrebbe dovuto ri- 
correre ad un gesto di forza che avrebbe certamente dato luogo a dei ċor- 
bidi. Da buon soldato e da buon francese, rinunciò allora a qualsiasi am- 
bizione e si pose volontariamente in sottordine all’Amm. Darlan, delu- 
dendo tutti coloro « . . .che avevano puntato su di me, certamente per ser- 
u vire l'interesse generale, ma anche il loro interesse personale.... » con- 
vinto però di agire per il bene del Paese. 

Non è il caso di seguire nei particolari, che il Generale Giraud rac- 
conta ampiamente, i colloquii che ebbe con i cani civili e militari, con gli 
ufficiali, ecc. La situazione si chiarì rapidamente: Darlan assunse la Dire- 
zione Generale di tutta l'Africa del Nord, e Giraud il Comando delle 
Forze Armate. Da questo momento egli si dedicò con tutte le sue energie 
ail opera di riorganizzazione. L'armamento leggero non mancava, poichè 
era stato sottratto in abbondanza alla vigilanza della Commissione di Ar- 
mistizio. Mancava nerò tutto il materiale moderno pesante. Ad ogni modo 


le truppe francesi furono subito spinte avanti con il loro modesto arma- 
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menio, per coprire i movimenti e lo schieramento degli Angloamericani. 
Ciauo afferma che Rommel ebbe subito — alla notizia dello sbarco — la 
percezione del disastro inevitabile. Invece Kesselring fu più ottimista e 
pens alla possibilità di difendere la Tunisia. Tali notizie furono riferite 
all sut-1e da un ufficiale appartenente allo Stato Maggiore di Rommel. 

Le svolgimento delle operazioni militari è descritto in un unico cap!- 
tolo nel quale, brevemente, ma con molta chiarezza, si riepilogano le 
tappe che condussero gli Alleati a Tunisi ed a Biserta. Particolare risalto 
è naturalmente dato all'opera delle truppe F rancesi, che fecero 60.000) pri- 
gionieri ed ebbero circa 15.090 morti. 

Fu durante una sua visita al fronte che Giraud ricevette la notizia del- 
l'assassinio di Darlan. L'Autore esprime, a questo punto, la sua opinione 
sua personalità dell ucciso; ed è interessante riportarne le idee. Secondo 
l'Autore, Darlan era un uomo di intelligenza e di capacità ecccezionali. 
La Marina doveva a lui ed alla sua infaticabile opera, non solo i pro- 
gammi di cotruzione, dai quali erano scaturite navi qualitativamente 

erfette; non solo l’organizzazione e l'addestramento della Flotta; ma so- 
pra tutto Darlan « ...aveva saputo dare a'la Marina un'anima; aveva saputo 
a iniettare in essa uno spirito di corpo quale nè l' Esercito nè l Aviazione 


“avevano mai raggiunto ». i i 


Disapprova invece tutta l’opera di uomo di stato successiva al 1940; 
e qualifica le azioni del Ammiraglio come frutto di una smisurata amb- 
zione. « Îl meno che si possa dire di lui è che non ha mai, neppure nel 
« 195, nascosta la sua anglofobia. Da questo alla collaborazione non c'è 
« che un passo ». 


Nei rapporti persona!i con Giraud, Darlan fu « più che corretto ». 
Ed infine ! Autore afferma che fu atto di vera saggezza l'aver lasciato il 
Governo all’Ammiraglio, poichè questi non solo era riuscito ad attrarre a 
sè il Governatore dell'Africa Occidentale Francese, Boisson; ma aveva 
saputo far comprendere a tutti quale fosse, in quei momenti, il dovere di 
buon francese e di ogni soldato. 


l'assassinic rimetteva in giuoco l'equilibrio felicemente raggiunto. 


Giravd tornò immediatamente ad Algeri. Il suo primo ordine fu perchè 
venisse eseguita una severa inchiesta onde identificare di quali circoli e di 
quali persone l'assassino era stato strumento. Eg'i assume la piena respon- 
sabilità di aver ordinato che il giudizio venisse affettuato da una Corte 
Marziale. Nulla traspare, nel testo, delle ripetute domande di grazia che 
alcuni autori affermano essere state dirette al Generale Giraud. Solo ad 
esecuzione avvenuta il Generale ricevette la visita del Conte di Parigi che 
chiese grazia per il condannato; ma era troppo tardi. E’ importante notare, 
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- 


a questo punto, una affermazione dell'Autore: il Conte di Parigi gli chiese 
chiaramente di aiutarlo nel tentativo di assumere il Governo dell'Africa 
del Nord, nella sua qualità di persona al di sopra dei partiti. Questo sa- 
rebbe stato un primo passo verso la restaurazione monarchica in Francia, 
e pertanto Giraud rifiutò. Non ritenne che il momento fosse adatto per 
una azione che avrebbe dato origine a sicuri e gravi contrasti politici. 

il Consiglio Supremo si riunì; ed il 27 dicembre, nonostante la sua 
riluttanza, il Gen. Giraud venne nominato Comandante in Capo Civile e 
Militare. Egli dichiara chiaramente di aver fatto arrestare molte persone 
quali indirette responsabili dell'assassinio di Darlan; ma egli stesso ritenne 
di dover poi emettere un giudizio di non luogo a procedere, per evitare 
« .....imuovendo ulteriormente il fango, di attizzare le passioni ». 


Con molti particolari l'Autore narra poi il famoso convegno di Anfa 
del gennaio '43, ne! quale si incontrarono Roosevelt, Churchill, Giraud e 
succesivamente De Gaulle. 1 colloquii sono raccontati con dettagli pre- 
cisi; le diverse persone lumeggiate con vivacità e verità. De Gaulle non 
giunse subito al convegno; per costringerlo a venire Churchill dovette mi- 
nacciarg.i telegraficamente la denuncia degli accordi del 1940 e conse- 
guentemente il taglio dei yiveri. Giraud, in questa prima parte del libro, ha 
sempre parlato di De Gaulle con stima e simpatia; è invece assai diffidente 
« verso coloro che « ... sono andati a Londra od in America anzitutto per 
« mettere al sicuro i loro capitali », e che, dai microfoni delle varie radio, 


esortavano gli altri a farsi ammazzare. 


Finalmente, dopo il violento telegramma di Churchill, anche De Gaulle 
arrivò. È’ interessante rilevare una frase dell'Autore dalla quale viene 
messa abbastanza in luce il carattere de! Capo della Francia Libera: 


« A tavola la conversazione comincia a scaldarsi a proposito di alcuni 
« miei co'laboratori: Bergeret, Boisson, Peyrouton. Rettifico gli apprezza- 
« menti definitivi. Si parla di Churchill, di Roosevelt: sono giudicati se- 
« veramente da De Gaulle. In quanto ai generali americani ed inglesi, 


« pochi fra essi trovano grazia ai suoi occhi ». 


Le discussioni proseguono per alcuni giorni, e sono narrate nei più 
minuti dettagli. I colloquii fra i due generali, iniziatasi amichevolmente, 
finirono in modo piuttosto freddo, anche a causa dell'intervento nelle 
trattative dell'ex carmelitano Ammiraglio D'Argen'ieu, il quale sostenne 
l'impossibilità di trattare con persone non appartenenti al gruppo gaul- 
lista, e qualificò tutti coloro che non erano seguaci di De Gaulle come tra- 
ditori meritevoli della esecuzione capitale. 
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Da questo momento in poi appare chiaramente, dalle pagine del libro, 
che l'opinione dell'Autore verso il Gen. De Gaulle si è fatta assai più 
severa. 

L'intervento di Roosevelt e di Churchill riuscì soltanto ad evitare una 
definitiva rottura, e i due generali si fecero fotografare mentre si strin- 
gevano la mano. 


Gli accordi di Anfa permisero a Giraud di ottenere: 
a) che il tasso del dollaro venisse fissato a 50 fr. 


b) che venisse promesso il materiale necessario ad armare 300.000 
uomini dell'Esercito Francese, oltre a 100.000 fra marinai e aviatori. 


L'accordo fra i due raggruppamenti banca non fu raggiunto, ma il 
Gen. Cartroux, appartenente al seguito di De Gaulle rimase ad Algeri 
per proseguire le trattative. 

(In appendice è riportato il testo del processo verbale delle riunioni 
effettuate e dei risultati conseguiti ad Anfa). 

Un intero capitolo è dedicato ad alcune manifestazioni dell’ Autore 
in campo politico. Vale la pena di notarne due. La prima è il discorso 
che egli tenne pubblicamente il 14 marzo; discorso nel quale, nonostante 
la sua riluttanza e la sua refrattarietà alle questioni politiche, pose l'accento 
propio su queste, mostrando una tendenza sinistrorsa che egli conferma 
non avere mai sentito. Giraud assunse un simile tono per consiglio del 
noto Jean Monnet, ed ammette di aver in tal modo conseguito un note- 


le successo nella stampa americana, contribuendo così a creare negli 


vo 
Stati Uniti l'atmosfera propizia al riarmo delle truppe francesi. Invece 
fu propio nelle forze armate della Francia che l’effetto del discorso fu nega- 
tivo; e l'Autore deve riconoscere di aver notato, da quel giorno in poi, 
un senso di freddezza. 

L'altro punto importante, e che torna ad onore del Generale Giraud, 
è stato l'invito rivolto da lui a De Gaul'e perchè venisse ad Algeri. 
Nonostante la buona volontà del Generale Cartroux, il settarismo degli 
ambienti Gaullisti, ed i loro strettissimi rapporti con i Comunisti, minac- 
ciarono di compromettere ogni possibilità di accordo. Ma Giraud, mi- 
rando sempre alla riunione delle forze della Francia, passò sopra al 
al consiglio dei suoi amici, i quali prevedevano più o meno quanto 
sarebbe accaduto, e invitò il Gen. De Gaulle a trasferirsi in Algeria onde 
procedere alla riunione di tutte le frazioni della Francia combattente, 
unione che venne faticosamente realizzata con la costituzione del Comi- 
tato di Algeri. a capo del quale si posero, a parità, i due Generali 
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Una prova del settarismo Gaullista fu data, il 20 maggio, a Tunisi, 
in occasione della sfilata delle truppe alleate, eseguita per celebrare la 
vittoria. L'Armata Gaullista rifiutò di far sfilare i propri reparti a fianco 
di quelli dell’Africa del Nord. Così si videro i soldati francesi marciare ın 
testa alla colonna, seguiti dagli Americani, e succesivamente dai reparti 
della Colonna Leclerc, i quali precedevano gli Ingiesi. L'impressione 
che gli stessi Alleati riportarono di questo fatto fu assai penosa, soprattutto 
tenendo conto che l’armata Gaullista non raggiungeva i 15.000 uomini, 
contro i 300.000 delle forze regolari Nordafricane. 


Questi fatti, nonchè i vari colloquii che Giraud ebbe con i Generali 
Gaullisti, colloquii riferiti in alcuni casi quasi integralmente, ed infine una 
lettera del Generale De Larminat (riportata in appendice), mostrano a quai 
punto la tensione settaria fosse salita, e quale pericolo essa rappresentasse 
per la Francia, come del resto venne in seguito dimostrato dai fatti. 


Il lungo viaggio di Giraud in America è narrato con abbondanza di 
particolari. Esso si rese necessario per sollecitare l’esecuzione del riarmo 
dell'Esercito Francese, che sembrava avesse subito una battuta di arresto. 
Il Generale ottenne un favorevole successo in America. Al suo ritorno 
passò poi per Londra, ove conobbe a fondo l'organizzazione Gauilista. 


riportandone una disastrosa impressione. 


Interessante è il capitolo che tratta della liberazione della Corsica, 
il cui piano era in gestazione da tempo, ma venne precipitato dall’impre- 
visto armistizio italiano. ll 9 settembre la radio dei patriotti corsi informò 
che Ajaccio si era ribellata, e chiese urgenti soccorsi. Gli Alleati, imp?2- 
gnati a fondo a Salerno, rifiutarono gli indispensabili mezzi navali. Giraud 
allora radunò tutte le unità da guerra francesi presenti in Mediterraneo. 
per servirsene onde trasportare il corpo di spedizione. De Gaulle si op- 
pose all'esecuzione dell'impresa; i membri gaullisti del Comitato preve- 
devano un disastroso « bagno di sangue »; ma Giraud perseverò nella sua 
idea. Lo sbarco avvenne ad Ajaccio. Il 19 settembre egli stesso raggiuase 
la Corsica; suo primo provvedimento fu quello di mettersi in contatto con 
il Gen. Magni, comandante delie truppe Italiane. Il colloquio è descritto 
in poche righe; il Francese richiese l'appoggio dell'artiglieria, la consegna 
degli autoveicoli, ed il ripristino di tutte le vie e linee di comunicazione. 
Magni naturalmente accettò le condizioni. Dopo che questo ebbe fatto ni- 


torno al suo Comando, Giraud si recò a restituirgli la visita. 


In poche righe l Autore descrive la battaglia contro i reparti Tedeschi. 


1 quali resistevano solo per avere il tempo di sgomberare l'isola imbar- 


BIBLIOGRAFIA 75) 


candosi a Bastia. L'avanzata francese procedette abbastanza rapidamente, 
e l'investimento di Bastia venne effettuato « .. . con l’efficacissimo aiuto, 
« bisogna riconoscerlo, delle artiglierie italiane ». 

Il 4 ottobre Bastia cadde. | Tedeschi riuscirono ad imbarcare quasi 
tutto il personale, ma abbandonarono la maggior parte del materiale. 
Tutta l'impresa costò 72 morti e 270 feriti. 

In seguito a questo successo ottenuto da Giraud, in contiasto con la 
vclontà del Comitato, fu sollevata la questione che il Capo delle Forze 
Armate aveva agito di sua iniziativa, e contrariamente al Comitato mede- 
smo. Î fatti gli avevano dato ragione, ma ciò non aveva importanza. Una 
cosa simile ron avrebbe più dovuto accadere; a pertanto venne votata a 
maggioranza una apposita disposizione, secondo la quale il Comandante 
delle Forze Armate veniva ad essere sottoposto al Commissario per la 
Difesa Naziona!e. 

Giraud non protestò. i 

Questo però non fu che un primo passo. Poco dopo, con un successivo 
decreto, De Gaulle assunse la carica di Comandante in Capo delle Forze 
Armate, lasciando a Giraud il titolo, poco più che onorifico, di Ispettore 
Generale delle Forze Armate. 

Questi, che fino a quel momento aveva sempre ceduto, questa volta, 
‘ogicamente, resistette. Ne scaturì una violenta discusione e uno scambio 
ci lettere che durarono parecchi giorni; la improvvisa resistenza di Giraud 
sembrò in un primo momento essere riuscita a scuotere De Gaulle, ma al'a 
fine. specialmente per opera dei suoi consiglieri, questi si irrigidì, e il 
Cenerale Giraud abbandonò la carica ed il servizio attivo, ritirandosi in 
una villa presso Mostaganem. 

Fu in questa villa che egli venne fatto segno ad un attentato da parte 
di un tiratore senegalese. Un casuale movimento del'a testa gli salvò la 
vita, e fu soltanto ferito. Il feritore venne condannato a morte, ma nessuno 
scoprì, o meglio, nessuno volle scoprire chi g'i aveva armata la mano. 


Infine subito dopo la liberazione della Francia, una violenta campagna 
di calunnie e diffamazioni venne scatenata contro il Generale Giraud, so- 
prattutto in seno alle Forze Armate; ma l'Autore conclude: 


« L'assassinio morale non ha avuto esito più fortunato dell'assas- 
‘ sinio fisico, nè dei tentativi di asservimento... non ho accettato nulla, 
«nè medaglia militare, nè cancellierato della Legion d’ Onore, da coloro 
« che mi hanno privato della sola gioia alla quale credevo di avere diritto : 
« rientrare in Francia alla testa delle truppe liberatrici ». 


M. M. 
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Jaques BouRrcarT: Goégraphie du fond des mers, (Payot, Paris, 1949, 
1200 fr.) 


Questa « Geografia del fondo dei mari » di Jacques Bourcart, profes- 
sore alla Sorbona, è fuor di dubbio un libro tecnico, ma d'un tecnicismo 
un pò particolare: il tecnicismo d'uno studioso che non s'accontenta 
d'esaminare e descrivere la configurazione sottomarina dei vari Oceani, 
ma vuol comprenderla. La frase è dell'A. e la troviamo nell'introduzione: 
« Ma non basta ... determinare un grande numero di punti misurati e 
tracciare, per interpolazione, delle curve d’eguale profondità. Per trasfe- 
rire sopra una carta questo rilievo bisogna anche comprenderlo. | progressi 
della geografia fisica ci hanno permesso d'interpellare il rilievo conti- 
nentale in funzione della struttura e della composizione del sottosuolo ed 
anche della natura degli agenti che l’attaccano, lo modellano ». 

Di qui la ragione del titolo del libro nel quale la parola geografia 
dev'essere presa secondo la sua più letterale etimologia. L'A. parla infatti 
di fondali, di configurazione, del tracciato degli Oceani, ma mantenendo 
sempre la sua indagine e la sua esposizione in quella sfera molto elevata 
nella quale ad ogni constatazione concreta positiva s'affianca un « perché ». 
Molti interrogativi si pone cosí l'A. nel corso della sua pregevole fatica 
e, per dare una risposta a molti d'essi, riassume le teorie e le considerazioni 
enunciate dal Von Richtoffen. dal Haug, dal Wilson Johnson, dal Murray. 
dal Cornaglia, studiosi di geografia, di geologia, d’oceonografia. Ma princi- 
palmente riassume, ritornandoci sopra a più rimprese, la originale teoria 
del Wegener secondo il quale la formazione dei grandi Oceani sarebl 
dovuta alla « deriva » dei continenti granitici a densità 2,7 « galleggianti »l 

‘ecrezato di silicati terro magnesiaci) di densità 3 
ricerca le forze che possono aver provocato la « deriva »: diverse ne indi- 
vidua ed arriva a concludere che la loro azione è di provocare un moto dei 
continenti verso ovest e verso sud. Ma poichè la « deriva » del continente 
americano è stata (ed è) più rapida di quella dell'Eurasia, ne è venuta di 
conseguenza quella « fessura »nella quale s'è creato l'Oceano Atlantico. 
Gli altri Oceani si sarebbero prodotti per analogo spezzettamento d'un 
continente — unico in origine — affacciato sopra unico mare: il Pacifico. 

Scrive il Bourcart: « ... il meno che si possa dire (di questa teoria) 
è che essa ha talmente scosso gli studiosi di geologia da indurli a rivedere 
la maggior parte delle nozioni che credevano ben stabilite ». 


s s $ 


Il libro del B. ha inizio con la elencazione dei mezzi e dei sistemi usati 
per scandagliare il fondo marino a grande profondità,e qui apprendiamo 
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che il primo navigatore che effetuò scandagli d'un tal genere fu Magel- 
lano nel 1521. L'operazione fu tentata al largo delle Isole dei Ladroni nel 
Pacifico, ma ebbe solo un carattere che potremmo definire negativo in 
quanto il risultato conseguito fu, non già di rilevare una certa profondità 
bensì di constatare che una lunga sagola filata in mare non raggiungeva 
il fondo. Nè la cosa deve sorprendere, se fin quasi a metà del secolo XIX 
gli scandagli a grande profondità non andarono al di la di constatazioni 
sempre e soltanto negative; e potremmo citare al riguardo i nomi di Cook, 
di Bougainville, d'Entrecasteaux e delle navi «Erebus» e « Terror ». 
Bisogna giungere alle esperienze del Brooke del 1854 perchè sia risolto il 
problema dello scandaglio ad alta porfondità;e bisogna venire a tempi a 
noi molto vicini perchè, con gli apparati ultrasonori, l'uomo acquisisca 
un mezzo ed un metodo di scandaglio continuo ad alta profondità. Sul- 
l'argomento l'A. si sofferma, naturalmente,piuttosto a lungo prima d'il- 
lustrare, con esposizione singolarmente lucida, le forme del fondo marino, 
il contorno degli Oceani, la zona ch'egli definisce « margine conti- 
nentale »: quella zona, cioè, dove sono individuabili le trasgressioni e le 
regressioni geologiche. 

Sono capitoli densi di dottrina, capitoli che fanno continuo riferimento 
alle teorie ed al'e opere di scienziati e di cultori della materia, e sono per- 
tanto capitoli che mal si prestano ad un riassunto, per quanto gli argomenti 
sian trattati sempre, non solo con maestria, ma con una chiarezza — e 
direi quasi con un nitore — che non s'incontra molto frequentemente in 
libri tecnici. 

Esaminati molto estesamente ed in tutti i loro aspetti, configurazione, 
struttura, delimitazione, fondali, origine dei grandi Oceani, il Bourcart 
passa a considerare i Mari Mediterranei: l'Oceano Australe, l'Oceano 
Glaciale Artico, il nostro Mediterraneo del quale considera la storia (geolo- 
gica), la struttura generale, la configurazione e la natura del rilievo. « II 
Mediterraneo in riassunto — scrive il Bourcart — dopo essere stato un 
grande sinclinale bordato di ghirlande che si sono schiacciate le une sulle 
altre per formare il sistema alpino, deve il suo rilievo attuale a fratture che 
si fanno senza riguardo al disegno dela catena... Mare di bacini comuni- 
canti male gli uni con gli altri, offre una fisionomia tutta particolare che 
non ricorda se non i mari interni del Pacifico, dell’ Oceano Indiano e 
delle Antille... Mare molto antico, forse resto del mare universale, il Me- 
diterraneo attuale è più giovane di aspetto del Pacifico e soprattutto 
dell'Atlantico ». 

L'edizione molto accurata, ricca di grafici disegni carte, fra le quali 
due grandi riferentesi agli Oceani Atlantico e Pacifico, corredate d'una 
estesa bibliografia, è limitata a soli 2.200 esemplari. ale. 
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RAYMUND SAENGER : Ballistiche Stòrungstheorie, (Teoria delle variazioni ba- 
listiche con particolare considerazione delle influenze atmosferiche, 


Birkhauser, Basilea, 1949). 


Un gruppo di Ufficiali svizzeri sotto la guida del Tenente Colonnello 
Raymund Sänger, ha trattato la questione riguardante le variazioni del tiro 
in relazione alle influenze atmosferiche. 

Durante la seconda Guerra Mondiale, anche presso l’esercito svizzero 
è stato sviluppato il servizio metereologico d'artiglieria e in conseguenza 
venne studiato il problema delle variazioni dei parametri della traiettoria 
dovute alle variazioni meteorologiche. 

Il procedimento Dufrénois-Lhoste per il calcolo della densità balistica 
dell'aria venne seguito dagli artiglieri svizzeri ma contemporaneamente es- 
so fu applicato e completato. 

Dopo aver esaminato il problema dell'atmosfera in generale e le equa- 
zioni di equilibrio di essa, partendo dalle equazioni fondamentali della 
balistica, vengono ricavate le espressioni delle variazioni. 

Nel capitolo III dell’opera è trattato il problema delle variazioni dovute 
alla densità dell’aria sia per ciò che riguarda le coordinate dal punto gene- 
rico della traiettoria sia il tempo ad esso relativo. 

E’ infine tenuto conto delle perturbazioni dovute alla pioggia. 

Il capitolo IV riguarda il metodo empirico Dufrénois per l'ottenimento 
della densità balistica dell'aria nonchè le variazioni che derivano quando 
la batteria che spara è a quota diversa da quella per la quale furono co- 
struite le tavole di tiro. 

I capitoli V e VI si riferiscono alla temperatura come causa determi- 
nante di variazioni ed è data una trattazione completa della teoria del 
Darrieux relativa alle variazioni della funzione F (V) per effetto della tem- 
peratura e degli errori che ne conseguono. 

Il problema del vento è esaurientemente sviluppato seguendo il proce- 
dimento già in uso presso molti eserciti secondo il quale la influenza del 
vento sul meto dei proietti è considerata proporzionale al prodotto della 
intensità di esso per la durata della traiettoria. 

Particolare sviluppo è dato anche alle altre cause di perturbazione 
quali la influenza della sfericità e della rotazione della Terra sulla traiet- 
toria, la variazione del valore dell’accelerazione di gravità, ecc. 

Il libro poi è stato ampliato in modo da accogliere ancne questioni 
di variazioni non direttamente collegate con le influenze atmosferiche allo 
scopo di ottenere una teoria generale e completa delle variazioni nella 


balistica. 
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La trattazione matematica è svolta in modo da raggiungere lo scopo 
con relativamente pochi e semplici concetti. 

In conclusione l’opera del Tenente Colonnello Sänger apporta un no- 
tevole contributo allo studio della balistica esterna essenzialmente in rife- 
nmento alle variazioni delle condizioni atmosferiche. 

Si tratta di un lavoro fatto con molta cura e che dimostra l'alta com- 
petenza dell'Autore e dei suoi collaboratori. 


F. G. 


DesipeRIuUs Papp: Più in là del Sole, (Bompiani, 1949). 


E° un interessantissimo viaggio negli spazi intersiderali in compagnia 
di una guida molto esperta nell'arte di volgarizzare e di illustrare le nozioni, 
anche le più astruse e le meno accessibili alla media cultura. 

Seguendo un giusto concetto organico l'A. tratta, nel primo capitolo, 
i Ponti sugli abissi », il quesito che naturalmente si presenta per primo alla 
mente dell'osservatore in contemplazione del cielo stellato: a quale distan- 
za si trovano le stelle? 

Gli astronommi che ‘si cimentarono con tale problema, a partire da 
Tycho Brahe. Keplero, Copernico e giù fino a Bradley, Herschel, Cassini. 
Mayes, si trovarono, fino alla metà det secolo XIX, di fronte alla difficoltà 
insormontabile di misurare con la necessaria approssimazione l'angolo pa- 
rallattico dell'orbita terrestre vista da una stella. So'o nel 1838 Bessel e 
Struve pensarono di girare l'ostacolo misurando la variazione della visu- 
ale, condotta ad un astro rispetto a una stella sufficientemente distante da 
poter essere considerata immobile nello spazio. La scelta di tali stelle non 
poteva basarsi che su criteri induttivi quanto mai incerti e suscettibili di 
errori, ma ambedue i ricercatori furono fortunati e riuscirono a misurare 
per la prima volta la distana di due stelle: la 61 Cygni (Bessel) e Vega 
(Struve), con una approssimazione a cui gli strumenti e i metodi più mo- 
derni non hanno dovuto apportare che modestissime correzioni. Si sa ormai 
che la stella più vicina a noi è la Prossima del Centauro, a 4 anni di luce; 
l'immensa sfera tracciata intomo al Sole con raggio di 37 bilioni di chilo- 
metri è praticamente vuota. Con tali distanze e con strumenti sempre più 
precisi si è riusciti a misurare la distanza di stelle poste fino a 450 anni 
luce, e cioè di circa cinquemila stelle, e a questo si sarebbe limitata l'in- 
dagine degli astronomi se la spettrografia non fosse intervenuta in loro 
aluto. g 

Dopo aver illustrato le nozioni fondamentali sugli spettri e le ricerche 
gazie alle quali è stato possibile venire a conoscenza degli elementi che 
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figurano nella composizione degli astri, l'A passa a descrivere su quali 
considerazioni si basò l’Adams per determinare le distanze stellari grazie 
alla comparizione della grandezza apparente con la grandezza assoluta 
delle stelle, intendendosi per grandezza assoluta quella che avrebbe la 
stella qualora venisse trasportata ad una distanza base di l0 parsec, ossia 
di 32,5 anni di luce e la cui determinazione riesce appunto possibile me- 
diante la misura dell'intensità delle righe di emissione del suo spettro. 

Ma anche questo sistema non consente di misurare distanze oltre 
1 4.500 anni di luce; volendo allargare il campo di indagine e arrivare a 
milioni di anni luce è necessaria la fortunata scoperta fatta da Miss 
Leavitt sull'interdipendenza fra la grandezza e la durata del periodo di 
pulsazione delle stelle variabili, dette anche Cefeidi. Una volta determinata 
la distanza di una di esse, la misura della distanza delle altre, sempre in 
relazione alla loro grandezza assoluta, si riduce ad una misura del loro 
periodo di pulsazione . 


Nel capitolo successivo dedicato alla fisiologia delle stelle vengono 
illustrate le caratteristiche essenziali (splendore, diametro, temperatura) che 
differenziano le stelle fra di loro, con interessanti raffronti che servono ot- 
timamente a dar meglio ragione delle prodigiose differenze che sono state 
riscontrate in tutte e tre le caratteristiche. 

Se si riducesse ad esempio la luce emanata da Sigma della Dorata a 
quella di un potente faro per la navigazione, Antares diventerebbe sulla 
stessa scala una lampada ad arco, Sirio una debole lampadina elettrica, 
il Sole una modesta candela e la stella di Wolf appena una lucciola. Una 
idea invece della differenza nella grandezza degli astri, ci può essere aata 
da questo esempio. Se le case di una città presentassero nella loro altezza. 
disuguaglianze simili a quelle che si verificano nei diametri degli astri, la 
più umile casupola sarebbe alta tre metri di fronte ad un favoloso grat- 
tacielo alto 900 chilometri. i 
| Di fronte a ta'i spettacolari differenze risalta invece il contrasto a prima 
vista stringente coll’uniformità delle masse delle stelle : mentre fra i volumi 
e gli splendori si hanno differenze caratterizzate da numeri di 16 cifre. 
per le masse, gli stessi variano da | a 80. I giganti del cielo quelli di 
peso maggiore non superano che di 12 volte la massa del Sole, mentre 
i più minuscoli nani hanno una massa solo 7 volte più piccola di quella 
del Sole. Tale formidabile e sconcertante contrasto si manifesta in maniera 
ancor più singolare nelle stelle doppie, dove è in generale un colosso che 
fa sistema con un pigmeo: e questo sembrerebbe paradossale se non si 
sapesse che la cosa è invece possibile grazie alle uguaglienze delle loro masse. 
Ci troviamo così di fronte ad una rarefazione spinta agli estremi nei su- 


BIBLIOGRAFIA 81 


per-giganti (la densità media di Betelgeuse è di mezzo milione di volte in- - 
feriore a quella dell’aria), e ad una concentrazione della materia, nelle 
stelle più piccole, spinta oltre qualsiasi limite di umana immaginazione; 
basti pensare che un astro scoperto nel 1934 da Kruiper, con un diametro di 
9.000 Km. inferiore quindi a quello della Terra, ha una massa superiore 
a quella del Sole, e la sua materia è di 36 milioni di volte più densa 
dell’acqua. 

Viene perciò fatto, giunti a questo punto. di domandarsi: che cosa è 
una stella? e che cosa c'è e che cosa avviene nel suo interno? 


E’ chiaro che siamo in presenza di masse gassose incandescenti che 
assumono la forma sferica in virtù della forza gravitazionale. Ad equilibrare 
quest'ultima dovrebbe stare la forza espansiva del gas. Ma stando così le 
cose, mentre si comprende anche intuitivamente come debba esserci neces- 
sariamente un limite inferiore alla massa dei gas perchè le molecole possano 
riunirsi invece di disperdersi nello spazio, non si comprende a prima vista, 
per quale motivo debba esserci anche un limite superiore, che non è oltre- 
passato da nessuna stella. Fu l’ Eddington a penetrare questo segreto e 
a capire che la ragione era da attribuirsi alla pressione interna di radiazione. 
Ogni radiazione esercita una pressione alla superficie dei corpi che illumina 
e poichè tale pressione cresce in ragione della quarta potenza della tem- 
peratura, essa aumenta fulmineamente mentre si procede dalla superficie 
verso l'interno dell’astro, raggiungendo valori enormi al centro. 


E° questa che insieme alla forza espansiva del gas controbilancia la 
forza gravitazionale opponendosi pertanto all'aumento della massa stellare. 
Infatti se questa fosse troppo grande la pressione di radiazione che le è 
proporzionale, sovrasterebbe di gran lungo la forza gravitazionale; non sus- 
sisterebbe più equilibrio e la stella scoppierebbe.- Una stella non è dunque 
una quantità qualsiasi di gas, ma bensf una massa compresa fra due limiti 
che non possono-in alcun modo essere sorpassati. 


L'enorme temperatura che esiste nell'interno delle stelle rappresenta in 
definitiva la misura della velocità delle particelle che nel centro della stella 
si spostano con una velocità di 150 Km. al secondo. 


Per comprendere la eccezionale concentrazione delle stelle di mi- 
nor diametro si rifletta che a quelle enormi temeprature gli atomi 
non conservano la loro normale configurazione, ma la corona elet- 
tronica che circonda il nucleo si sfalda e la compressione si può allora 
spingere fiino a portare i nuclei quasi a contatto gli uni con gli altri. E 
noto che e'iminando negli atomi del corpo umano lo spazio vuoto 
esistente fra il nucleo e gli elettroni che lo circondano, il corpo si ridur- 
rebbe ad un grano microscopico pur continuando a pesare lo stesso. 
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Ed anche nell’interno di queste stelle eccezionalmente dense protoni 
ed elettroni continuano la loro corsa fantastica alimentando questa inimma- 
ginabile fornace e dando luogo a radiazioni (raggi x) che mano mano che 
si avvicinano alla superficie si affievoliscono, aumentano la loro lunghezza 
d'onda e dopo essersi trasformati in raggi ultravioletti si liberano final- 
mente alla superficie sotto forma di raggi luminosi. 


Come si svolge la vita delle stelle? Dopo averne illustrato la 
suddivisione in sei gruppi a seconda del loro colore o, che fa lo stesso, 
de.la loro temperatura, apprendiamo che una stella all’inizio della sua 
vita è composta di materia nebulosa e opaca che si arrotonda e si contrae 
in accordo alle leggi della gravitazione. Comincia allora a riscaldarsi e rag- 
giunti i 2000° di temperatura si illumina e noi percepiamo un gigante rosso 
(Antares, Betelgeuse), L'astro continua poi a contrarsi ed aumenta la sua 
temperatura mutando il suo coolre dapprima in arancione (Arturo) poscia 
in giallo (Capella) e infine in azzurro (Siriò). Da questo punto, che rappre- 
senta il climax nell'esistenza di una stella, la sua grande densità non le per- 
mette di continuare a contrarsi troppo ed il suo capitale termico comincia 
a diminuire; la temperatura decresce e la stella compie a ritroso il cammino 
già percorso fiino diventare una stella nana, densa ed oscura. La maggior 
parte delle ste.le che osserviamo nelle nostre vicinanze, Sole compreso, 
sono di età avanzata. 

Che cosa fanno le stelle durante la quasi eternità della loro vita? Pro- 
ducono e disperdono energia in quantità strabilianti ed inconcepibili. Se 
i nostro Sole che viene classificato come una stella gialla giunta alla metà 
circa dell'arco discendente della sua parabola, e che conseguentemente si 
trova nel periodo di contrazione e di grande risparmio nello sciupio delle 
sue calorie, ne emana 4x0" in un anno, è difficile figurarsi quale può 
essere l'ordine di grandezza di quelle emanate da un gigante come Rigel, 
nel pieno rigoglio del suo sviluppo. Tale energia, ai lumi delle recenti con- 
qriste della relatività, si traduce in massa e si può dire che il Sole perde 
ogni minuto 240 milioni di tonne.late ed in un anno 130 bilioni di tonnellate. 
Il Sole dall'epoca cretacea, cioè del dominio dei sauri, ha perduto, a tutto 
oggi, un quantitativo di materia pari al globo terracqueo. 

In qual modo gli astri trasformino la loro materia in energia non ct 
è noto; diverse ipotesi sono state formulate al riguardo, ma' nessuna che 
soddisfi completamente, e intorno a tale problema si agita appassionata- 
mente la fisica sperimentale dei nostri tempi; quel che è certo è che il pro- 
cesso di trasformazione avviene nell'interno degli astri unicamente in 
grazia delle disponibilità offerte da una temperatura di venti milioni di 
gradi. 
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Accennando all'ipotetico incontro di due astri, l'A. dopo avere 
ilustrato e 'umeggiato l’improbabilità di un tale fenomeno, accenna 
ad una famosa ipotesi del jeans suila formazione del nostro sistema 
p'anetario; questa sarebbe avvenuta circa tre miliardi di anni or sono 
a causa di una s.é.a passata tanto vicina al Sole, da determinare per 
eHetto della sua attrazione .a proiezione di un enorme getto di gas che nel 
iarsi liquido si spezzò in vari frammenti che sarebbero gli attuali pianeti. 
Accogiiendo tale ipotesi si aggiunzerebbe alla conclusione che data la 
grandissima rarità di tali avvenimenti le stelle provviste di pianeti dovreb- 
bero essere pochissime e il nostro sistema planetario rappresenterebbe una 
rara curiosità nel teatro dell'Universo. 

Dopo aver dedicato un breve capitolo alle « nuove » ossia a quelle 
sielle che si accendono improvvisamente nel cielo assumendo nel breve 
intervallo di pochi giorni un intensità luminosa pari a quella delle stelle più 
brillanti per poi svanire lentamente fino a ridursi pressochè invisibili; e aver 
accennato all'ipotesi che tali fenomeni siano da attribuirsi a vere e proprie 
catastrofi stellari, ipotesi peraltro non ‘suffragate da alcun elemento atten- 
dibile, si passa a parlare dell’ Universo nello spazio. 

Le indagini e le ricerche di Herschel, di Easton, di Kapteyn e di Sha- 
pley sulla forma e sull’estensione della nostra Galassia vengono prospettate 
in maniera chiara ed avvincente al lettore che rimane stordito di fronte alle 
dimensioni del nostro sistema galattico e al numero di stelle che lo com- 
pongono. Queste sono raggruppate in un disco di forma ellissoidica, il cui, 
asse maggiore è valutato nella rispettabile cifra di 120.000 anni luce, 
mentre l’asse minore ne misura approssimativamente 25.000. Situato 32 anni 
luce a nord del piano galattico il Sole dista 32.000 anni luce dal centro 
della Galassia; nel nostro stesso ammasso locale siamo distanti 200 anni 
luce dal suo centro. 


Il numero di stelle è valutato con sistemi ovviamente induttivi e questo 
spiega la grande differenza che si verifica nei computi dei vari astronomi. 
Seares stima tale numero di 30 miliardi, mentre Eddington pensa sia 10 volte 
maggiore .Se si pone mente che queste stelle sono enormemente disperse 
nello spazio tanto che se si riducessero a granelli del diametro di | mm., 
ognuna di esse sarebbe contenuta in un cubo di 50 Km. di lato, si riuscirà 
ad avere sia pure vagamente qualche sensazione della sterminatezza dello 


spazio abbracciato dalla nostra Galassia. 

Che cosa esiste negli spazi intersiderali? Le recenti ricerche spettro- 
scopiche hanno rivelato la presenza di atomi di materia dispersi in maniera 
tale che sfida qualsiasi immaginazione : secondo il Millikan in circa 15 cm. 
cubici non si trova che un solo atomo e tutta la materia contenuta in un 
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volume pari a quello della Terra. potrebbe essere rinchiusa in una scatola 
di fiammiferi. 

La forma schiacciata della Galassia viene attribuita oggi al suo moto 
di rotazione che risulta ormai inequivocabilmente provato; nelle regioni del 
Sole la sua velocità rotatoria è di 300 Km. al secondo e il tempo occorren 
per compiere un giro completo è di 225 milioni di anni. La Galassia non è 
che una delle tante universi-isole disseminate nello spazio siderale. Le irre- 
sclubili nebulose bianchicce che tormentarono lo spirito di Herschel e di 
Rosse non sono che altrettante universi-isole, approssimativamente della 
grandezza della nostra, di cui le più vicine distano da noi intorno agli 
800.000 anni luce: le nebulose nella Vergine si trovano a 6 milioni di anni 
luce. Shap:ey catalogò 200.000 nebulose fino a distanze di 80 milioni di anni 
luce; Hubble giunge a catalogarne di quelle situate a 200 milioni di anni 


luce. — 


La cosa curiosa è che tali nebulose sembrano preferire di riunirsi in 
alcune zone del cielo formando associazioni di centinaia di membri: nella 
Corona Boreale un piccolo cerchio di 30° di diametro ne racchiude 600. 
—Tali ammassi di nebulose sono gli oggetti più grandi che conosciamo e 


perciò visibili dalle massime distanze: 


Ammasso nell'Orsa Maggiore . + . . 80.000.000 di anni luce 
» nei Gemelh e . . . . 110.000.000 »  » 
» = in Boote . . . . . . . 220.000.000 »  » 
Aliro ammasso nal Ora Maggiore s ~ 290/0000000 di > 


Quest'ultima è la massima conquista compiuta con il telescopio del 
Monte Wilson; quali altre sorprese ci fornirà quello da poco impiantato 
a M. Palomar? 


Nell'ultimo capitolo VA. dapprima tratta della limitazione dello spa- 
Zio cosmico derivante dalla teoria defla relatività e termina con l'esposi- 
zione delle ultime ipotesi sull’espansione dell'universo. Mercè la scoperta 
dell'effetto Doppler per cui il moto di avvicinamento o di allontanamento 
di un astro viene rivelato dallo spostamento delle righe dello spettro, si è 
tuto constatare che la quasi totalità delle Galassie si allontana dal- 
ferra Su duecento nebulose, osservate dagli astronomi americani 


Humason e Slipker tutte, ad eccezione del 6 ”%, mostrano con la massima 
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chiarezza la loro tendenza ad allontanarsi; Hubble poi potè affermare che 
la velocità di allontanamento cresce con l'aumentare della distanza. Per le 
Galassie si ottennero le seguenti cifre incredibili : 


Neb. nel « Leone » distanza 100 milioni anni luce vel. 10.000 Km/s. 
Neb. ne! « Gemelli » distanza 138 milioni di anni luce vel. 24.000 Km/s. 
Neb. nel « Boote » distanza 240 milioni anni luce vel. 40.000 Km/s. 


Neb. nell « Orsa Maggiore » 250 milioni anni luce vel. 42.000 Km/s. 


Senza eccezione alcuna le Galassie si sfuggono reciprogamente e 
l' Universo si dilata; questa è l'interpretazione data a tale fuga apo- 
calittica dall'Abate Lemaitre. Le opinioni degli astronomi sulle cause 
e sull interpretazione di un tale fenomeno non sono naturalmente concordi, 
e l'A. si limita ad esporre le idee principali al riguardo. Potrà mai dirsi 
una parola sicura in proposito? Gli attuali mezzi di osservazione certo non 
lo permettono ed è perciò che tante speranze sono appuntate sul nuovo 
gigantesco telescopico che si sta mettendo a punto sul M. Falomar. 

La materia, come si è detto più volte, è esposta in una forma chiara 
ed ordinata e riesce a tenere avvinta l’attenzione e l'interesse del lettore 
anche durante la trattazione di argomenti profondi e poco accessibili, ser- 
vendosi di paragoni e di semplificazioni opportunamente scelte, talchè il 
libro si legge come un romanzo. 


mdp 


Hexri et J. LE Masson: Les Flottes de Combat 1950, (Société d’ Editions 
Géographiques, Maritimes et Coloniales, 17, Rue Jacob, Paris VI, 
1949, cartonné: 1.800 fr.) 


Nel grande formato ad album, adottato alla fine de! 1946, è apparsa 
la novissima edizione del ben noto catalogo navale francese. 

L'opera, iniziata alla fine del secolo XIX dal comandante de Balincourt 
— onde viene tutt'ora comunemente chiamata col nome del fondatore — , 
fu proseguita dallo Stato Maggiore della Marina francese e affidata nel 
1928 al comandante P. Vincent-Brechignac. Egli la curò fino alla morte, 
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avvenuta nel dicembre 1943, quando già da qualche anno (esattamente 
dall’ edizione 1940-42 il suo nome era associato a quello di Henri 
Le Masson. 

Le Masson è indubbiamente un amatore di novità: se con l'edizione 
di tre anni addietro passò — con grande vantaggio, sopra a tutto per le 
illustrazioni — dalla forma a libro a quella odierna ad albo, di 21 x 27 cm, 
{seguendo l'aspetto assunto fin dall'inzio dal Jane's e che, in verità, era 
stato anche quello inziale del Balincourt, il guale fu anch'esso ad album, 
‘ma piccolo e grosso), nella presente edizione avrebbe addirittura voluto 
mettere in testa a ciascuna flotta la rispettiva aviazione. Tuttavia sì è con- 
‘tentato di porre l’areonautica subito dopo le unità corazzate pesanti 
‘e le portaerei, e prima del naviglio di crociera, silurante e minore. 

Da notare altresì che il nome di Henri è seguito, in testa all’ opera, 
da quello di J. Le Masson: il figlio aiuta il padre nella continuazione di 
. quest'ormai classica pubblicazione. 


Nella prefazione è indicato che la situazione delle forze aereo-navali 
è aggiornata al 1° settembre 1949. A scorrere rapidamente l'edizione, alcuni 
forse penseranno ch'essa sia simile alla precedente. Gli autori precisano 
che si tratta di apparenza : l'impaginazzione e la presentazione sono invero 
le medesime, ma numerosi cambiamenti sono intervenuti, negli ultimi tre 
anni, nella composizione e nella struttura delle flotte. Le unità più anziane, 
mantenute in servizio durante la guerra sono state radiate o relegate a 
funzioni portuali; del pari sono state radiate unità recenti, ma prematu- 
ramente invecchiate e usurate dalla guerra; sono avvenuti numerosi cambia- 
menti di bandiera, per modo che navi, già appartenenti agli Stati Uniti o 
alla Gran Bretagna, fanno ora parte di altre Marine, le quali si sono così 
totalmente rinnovate. Unità ex nemiche hanno cambiato andando ad ar- 
ricchire le flotte contro le quali avevano combattuto e, infine in parecchi 
Paesi si è dato inizio a nuove costruzioni. 

Gli autori richiamano l’attenzione del lettore su alcune cifre, allo scopo 
di render evidenti le novità dell'edizione 1950: a parte le informazioni 
fresche e le rettificazioni o completamenti di notizie già date prece- 
dentemente, si hanno qui 212 fotografie nuove e 46 schemi. Un insieme di 
258 illustrazioni nuove che, con le 825 già esistenti, offre una chiara visione 
delle Marine da guerra del mondo quali esse sono ora e quali senza dubbio 
proseguono gli autori) rimarranno ancora per parecchi anni. 
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Lina visione chiara e — aggiungo — molto ordinata: infatti il Flottes 
de Combat è impaginato con molta cura, onde la costituzione delle varie 
flotte risulta di facile intelligenza al lettore. 


Nella prefazione è detto che le grandi Marine del 1950 differiscono in 
maniera notevole da quelle della fine della guerra: la loro composizione 
è infatti sempre più influenzata dalla crescente importanza del fattore 
aereo e dalla prossima apparizione di nuovi tipi di sommergibili molto più 
temibili dei loro predecessori dell'ultima guerra. 

Già si nota nettamente lo sforzo degli Stati Uniti e della Gran Bretagna, 
e anche quello dell'Olanda — anch’ essa messasi a rinnovare il propio 
materiale —, di dedicarsi sopra tutto alla messa a punto dei mezzi che 
permetteranno di lottare più efficacemente contro il duplice pericolo, aereo 
e sottomarino, ciascuno dei quali si manifesterà con possibilità accresciute. 
D'altronde, se è chiaro che l'aviazione deve avere un posto di primo piano 
nella guerra navale, occorre notare che i suoi più recenti progressi le impe- 
discono nella maggior parte dei casi, di costituire un sostegno diretto per 
la marina. Per esempio, l'aereo da caccia e quello d'assalto (che, in certi 
tipi prodotti ormai in serie negli Stati Uniti e in Gran Bretagna, sono dotati 
dı motori a reazione), se hanno raggiunto alte velocità, non hanno però 
ancora il potente armamento e la maneggevolezza che sono loro indispen- 
sabili; nè la vasta autonomia, senza la quale non potrebbero utilmente ar- 
rischiarsi sugli oceani movendo da basi terrestri. 

Non dimentichiamo — continuano gli autori — che il rendimento di 
un aereo involatosi da terra non raggiungerà mai, al largo, quello 
di un aereo imbarcato, il quale ha la sua base nella zona delle operazioni 
e si trova a immediata disposizione del Comando. In tal modo si spiega 
l'importanza preponderante attribuita alle portaerei — tipo di nave ranto 
denigrato dai fautori del potere aereo integrale — nella composizione delle 
fotte anglo-sassoni. Che si tratti di una grande portaerei da combattimento 
o di una più modesta « unter killer carrier » specialmente costruita per la 
ricerca e la caccia antisommergibile, questo tipo di nave s'impone nelle 
flotte di oggigiorno, al fianco delle grandi unità fortemente armate di 
pezzi antiaerei c al fianco dei non meno indispensabili tipi di navi-scorta 
« rapide » o « oceaniche » a vasta autonomia che figurano nel programna 
di costruzione della futura Flotta francese. 
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La rassegna delle marinerie di tutto il mondo occupa 372 pagine, cui 
vanno aggiunte sei pagine di « addendum » aggiornate al |° ottobre 1949: 
di queste ultime si terrà conto — nel corso della presente recensione — 
insieme con le rispettive flotte. Il catalogo comprende quindi una quaran- 
tina di pagine di più che nella passata edizione; per contro, non vi è più 
la sezione dedicata alle perdite di guerra, sezione che — nell'edizione 
1947 — comprendeva 58 pagine di grande pregio: pur con un certo nu- 
mero di errori, costituisce tuttora l'elenco mondiale più completo del.e 
perdite navali militari fra il 1939 e il 1945. 


Esamineremo ora a grandi linee le novità nella costiltuzione delle 
varie flotte, rispettando l'ordine originale in lingua francese, Notiamo anzi 
tutto la scomparsa delle sezioni tedesca e nipponica e, per contro, l'in- 
serzione di Marine non figuranti nel precedente Flottes de Combat: Deo- 
minicana, Egitto. Pakistan, Birmania, Equatore, Haiti, Honduras, Islanda 


e Israel. Inoltre l’ Irdiana è in una posizione nuova. 


Francia. Due fotografie mostrano la n.b. « Jean Bart » durante le 
prove in mare, e due schemi la fanno vedere come sarà quando ultimata. 
Il torrione è più basso e massiccio che quello della « Richelieu »; anzi, 
quest'ultima unità dovrà passare nel 1949 ai grandi lavori: subirà varie 
modificazioni; in particolare le sue sovrastrutture saranno rese simili a 
quelle della « Jean Bart ». Segnaliamo la diversità nel loro armamento AA: 
la « Richelieu » ha XII 1009. LXXV 40, XXXVII Oerlikon da 20; la « Jean 
Bart » avrà XXIV 100, XXVIII 57, VIII 20. 


Anche la protezione subacquea è differente: la « Jean Bart » è prov- 
vista di controcarene che hanno portato la sua larghezza a 35.50 m. (la 
« Richelieu » è larga 33,10 m.). 

Schemi e fotografie del modello della « Clemenceau » mostrano l'aspetto 
di questa p.a. leggiera di 15.700 t. standard (altre fonti francesi, tra le 
quali l'autorevole C.A. Barjot, indicano 18.500 t.. ma non precisano di 
quale dislocamento si tratti). Secondo Le Masson, la « Clemenceau » avrà 
le segueati altre caratteristiche: dimensioni 229,50 f.t. (215 pp.\ x 36 (al 
galleggiamento 25.40 f.t.) x 6,50; 32 nodi con turbine Parsons e 2 eliche, 
4 caldaie Indret-Sural; armamento XVI 100 AA in complessi binati, XVI 57 
anch'essi binati. Non sono noti: numero di aerei, potenza dell'apparato 


motore. protezione, dotazione di combustibile. 


La « Clemenceau » è la prima grande unità della quale la Marina 


francese abbia progettato la costruzione dopo la guerra: è una p.a. leg- 
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giera destinata sia ad accompagnare le unità di linea per fornir loro una 
indispensabile copertura aerea, sia a divenire il perno di un gruppo per 
la caccia antisom. 

Battono il tricolore francese anche l’« Arromanches » (p.a. di 14 000 
t. stand. prestata dalla Gran Bretagna) e la p.a. di scorta « Dixmude » 
(8200 t. stand.). La « Bearn » è ora considerata un pontone, e il « Com- 
mandant Teste » radiato nel 1949. 

L'aeronautica navale precede, come abbiamo detto, le unità leggiere 
di superficie: degni di interesse cinque prototipi da caccia o da attacco, 
presentemente in corso di costruzione o di prove. Si tratta del caccia mo- 
noposto a vasta autonomia « SO 8000 » (730 Km/h, 155 nell’appontag- 
gio (1); 4500 Km di autonomia con serbatoi supplementarî; armamento e al- 
tre dotazioni variabili secondo le missioni ), biposto da attacco Bréguert 960 
(velocità di crociera 350-400 km/h per parecchie ore; velocità massima. 
con un turbo-reattore Nene, 900 km/h per | ora; 150 km/h di velocità di 
appontaggio; involo in 102 m. mediante razzi); caccia monoposto Nord 2000 
(velocità di almeno 900 km/h con un turbo-reattore Nene di costruzione 
Hispano-Suiza; autonomia da 90 a 180 minuti); caccia monoposto N.C. 1080 
(velocità e autonomia come il precedente); apparecchio da combattimento 
e da intercettazione V.G. 90 (velocità di almeno 900 km/h a 6000 m. 
di quota; 22 m/sec. di velocità ascensionale; velocità di appontaggio infe- 
riore a 155 km/h; tre mitragliere da 30 mm. razzi o bombe). 

I lavori dell’incrociatore « AA De Grasse » sono momentaneamente 
sospesi: unico superstite di una classe che avrebbe dovuto comprendere tre 
unità e costituire un perfezionamento dei tipi « Gloire, » fu impostato alla 
fine del 1938 e varato nell'agosto 1946. Nulla di nuovo rispetto a! Flottes 
de Combat 1947; ricordiamo che l'armamento consterà di IX 152 AA 
(torri trinate, di cui due prodiere), XII 100 in complessi binati. XXVIII 40 in 
impianti quadrupli. XII 20 e VI t. l. s. da 550 mm. 

La Francia possiede ancora i tre «diecimila Washington» « Du- 
quesne », « Tourville » e «Suffren », che però non navigano più e seno, 
chi nave-scuola, chi in riserva. 

In servizio, invece, i tre « Gloire » di 7600 t. standard, l'« Emile 
Bertin » di 5886 t. standard, il vecchio « Duguay-Trouin » di 7246 t. 
standard, il sempre attivo incrociatore-scuola « Jeanne D'Arc » e i quattro 
" Le Fantasque » di 2569 t. standard (ma, con l’'aumentato armamento, 
dislocheranno certamente di più!), già considerati contretorpilleurs. Infine 
i due ex italiani « Chateaurenault » e « Guichen » (Regolo e Scipione). 

Continuando la rassegna della flotta francese, rassegna piuttosto am- 
pia, dato che si sta recensendo un volume francese, passiamo alle silu- 
ranti di superficie: i grossi cc.tt. ex tedeschi «Hoche», «Marceau», «De- 


(© La parola «atterraggio » o «atterramento» non essendo appropriata, ho adottato questo 
termine. che anche l' Enciclopedia Hoepli registrerà. 
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saix » e «Kléber » (di oltre 3400 t. p.c.) costituiscono, con i quattro 
ex italiani «Jurien De La Graviére ». « Duperré », « Duchafflauli e 
« D'Estaing », la maggiore e la miglior parte di questo tipo di navi. Fra le 
altre: il vecchio « Tigre » e l'« Albatros (che è ora adibito a nave-scuola 
d'applicazione per i tiri in mare; la sua velocità è adesso di 25 nodi con 
30.000 CV., rispetto ai 64.000 di un tempo; e l'aspetto esterno è strano, in 
quanto — tolto il gruppo dei fumaioli prodieri — ha soltanto i due fuma- 
ioli poppieri), i torpilleurs ex germanici « Alsacien », « Lorrain» e 
« Dompaitre » (due altri, di 600 t. standard, sono stati recentemente ra- 


diati), « L'Alcyon », « Basque » e « Forbin » (di 1378 t. stand. e 28 nodi 


attuali.) 


Il rinnovamento della Marina francese si nota sia per la radiazione 
delle unità antiquate (nel 1949 sono stati radiati anche i torpilleurs 
« Le Fortune », « Ouragan », « Simoun », « Trombe », « Mistral » e « Tem- 
pête ») sia per la costruzione di unità nuove: l’escorteur rapide di 2709 i. 
standard, che verrà impostato a Lorient nel 1950, sarà armato con VI 130 
in complessi binati AA, e imprecisato numero di cannoncini da 57 e t. l. s. ; 
avrà almeno 32 nodi. 


Anche dei sommergibili rimangono in squadra soltanto le unità più 
recenti (per non dire « le meno antiquate »): due smg di 1379/2060 t. va- 
rati nel 1930-31; il 2518 (S 12) ex tedesco del tipo XXI; gli ex germanici 
« Blaison », « Bouan », « Millé » e « Laubie » (tipi IX B, IX C e VII CÇ, 
tutii muniti di Schnorkel; tre unità classe « L'Aurore » di 820/1180 t. più 
altre tre in costruzione (da notare l'armamento artiglieresco con I 88 te- 
desco; per le unità in costruzione, una delle quali non avrà l'88, si prevede 
una velocità subacquea di almeno 13-14 nodi); lo « Junon » del 1932 e 
quattro « Seehund » tedeschi di 15,2/16,5 t. In programma due smg ocea- 
nici di i200 t. standard che saranno impostati nel 1950. 


Il numeroso gruppo di avvisi. di fregate e di unità di scorta si è ar- 
ricchito dell'« Eritrea », divenuta « Francis Garnier ». Battono il tricolore 
republicano: 3 avvisi di 1* classe (1969 t. standard); 2 avvisi coloniali 
(13/0 t. standard); 6 fregate ex ing'esi (1325 t. stand.); 4 fregate ex U. S. A., 
ora senza armamento perchè adibite al servizio metereologico (1400 t. stan- 
dard); 6 torpediniere di scorta tipo « DE » degli Stati Uniti (1300 t. standard); 
16 avvisi di 2° classe (640-647 t. standard), sette dei quali appartenenti alla se- 
rie detta « coloniale »; 16 altri avvisi ex tedeschi (da 550-600 t. standard; dei 
quali i quattro con combustione a carbone saranno prossimamente radiati 


come è già stato fatto per altri sei); infine 33 escorteurs (di costruzione 
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U.S.A., 325 t. 19 nodi), 4 cacciasommergibili costruiti in Francia (110-126 t.) 
e 49 cacciasommergibili, con scafo di legno, costruiti negli Stati Uniti 
(I10 t. standard, 15 nodi). 

Tra le unità sussidiarie, in gran parte di costruzione estera, notevoli 
i dépanneurs d'aviation « Commandant Giraud » e « O.E. Paul Goffeny », 
di 97%. standard, 20,5 nodi, la cui parte poppiera è dominata da una gru 
con un braccio di 18 m. e della portata di 18 t. Del medesimo tipo, ma piu 
piccolo (775 t.) pur avendo una gru identica, il « Marcel Le Bihan ». 


Argentina. |) programma navaie del novembre 1946 prevede: 

n. p. a., | incrociatore, 4 cc. tt., 3 smg., 10 navi-scorta, | nave-officiua e 
| materiale da sbarco per un battaglione di fanteria di marma. 

Fino ad ora, soltanto 4 navi-scorta (fregate) e un certo numero di pic- 
coe unità da sbarco sono state acquistate negli Stati Uniti. 

I vecchi g. c. « Libertad » e « Indipendencia » (2550 t. standard) sono 
stati radiati nel 1947. Le fregate di costruzione nordamericana sono state 
nbattezzate « Hercules », « Heroina », « Sarandi » e « Trinidad ». 


Belgio. La fregata LT. T. Z. « Victor Bilet » ceserà, col giugno 
1950,di essere destinata al servizio meteorologico; il « Barcock » è stato 
restituito alla Marina britannica; per contro, stanno per entrare a far parte 
delle forze belghe 8 dragatorpedini inglesi. 


Brasile. — Si prevede l'impostazione di 6 c.t.; non hanno avuto 
buon esito le trattative iniziate nel 1948 con gli Stati Uniti per l'acquisto 
di 2 incrociatori. 

Sono stati adottati nominativi per il riconoscimento a distanza e per 
distinguere le varie unità: gruppi di lettere per i varî tipi di navi e cifre 
per le unità di ogni tipo; il numero contrariamente a quanto avviene nelle 
altre Marine precede i} gruppo letterale: 11 CT significa cacciatorpedi- 
niere « Marcilio Dias ». 

L'incrociatore « Rio Grande Do Sul », del 1909, è stato radiato. Sono 
in costruzione 6 c.smg di 130 t stand. destinati a sostituire le precedenti 
unità di tale tipo, già usurate e poco adatte alla navigazione nella zona 
costiera brasiliana. 


Cina. — La situazione è incerta e non può essere conosciuta con 
esattezza. Delle varie unità trasferite da Gran Bretagna e Stati Uniti, o ex 
giapponesi, alcune sono andate perdute : per es. la corvetta « FU-PO » (ex 
inglese Petunia) per naufragio; l'incrociatore « Chungking » (ex inglese 
Aurora) per azione di guerra. 
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Danimarca. — Sono da poco tempo in servizio due torpediniere di 
710 t standar. (cl. Huitfeld) con Il 105, H 40, IV 20, VI t.l.s. 533, 60 torpe- 
dini, 35 nodi; sei torpediniere di 329t standard (classe Bille ) con III 40, 
IH 20, VI t.l.s. 450, torpedini, 29 nodi; due ex « T » tedesche di 600 t 
stand.: una verrebbe « cannibalizzata » a favore dell'altra, la quale diver- 
rebbe conduttore di flotta di motosiluranti con attrezzatura radar. 


Tra le altre unità segnaliamo 10 o Il ex « Schnellboote » e 3 smg 
classe « V » inglese, prestati dalla Gran Bretagna. 


Dominicana. — Questa repubblica, che prima non figurava nel 
Flottes de Combat, ha fatto un notevole sforzo, dal 1947, per sviluppare 
la propria flotta. Ora essa comprende: 2 c.t. ex inglesi, 2 fregate di co- 
struzione canadese e 2 di costruzione U.S.A., 5 corvette ex canadesi, 14 
unità di scorta e cacciasommergibili, oltre a naviglio ausiliario e sussidiario. 


Gran Bretagna. — Dallo specchio risulta che le Marine imperiali 
britanniche (Royal Navy, Marine dell'Australia, del Canadà, della Nuova 
Zelanda, dell’ India, del Pakistan. dell’ Unione Sud-Africana e della 


Birmania) comprendono, fra unità costruite o in costruzione: 
5 unità di linea (1 « Vanguard », 4 « King George V »); 


25 p.a. (8 pesanti delle cl. Ark Royal, Implacable e Formidable; 16 


leggiere delle classi Hermes, Hercules e Colossus; | di scorta); 


38 incrociatori (13 AA delle cl. Blake e Dido; 3 pesanti delle cl. 
London e Sussex; 22 leggieri); 


149 cacciatorpediniere delle varie classi; 
67 sommergibili (compresi 4 minuscoli XE); 


351 unità di scorta (tutte classificate ora fregate). 


Per varie unità in costruzione o allestimento il Flotte de Combat indica 
la data prevista di entrata in servizio, ma notizie più recenti e attendibili 
modificano tali valori (vedasi la rubrica « Marine da guerra » della Rivista 
Marittima). 

Da segnalare che sembra probabile che le n.p.a. cl. Hermes (18.300 t 
stand.) avranno come armamento principale soltanto XXXII Bofors da 40, 
anzichè VIII 114 e LVI 40. 

La Royal Naval Aviation comprende circa 700 aerei, 200 dei quali 
imbarcati. Si spera arrivare a 3.500 aerei, 1500 dei quali imbarcati. 
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Gli i.p. « Sussex » e « Norfolk » sono stati radiati e il « London » li 
seguirà tra breve. L’i.l. « Orion » è stato inviato alla demolizione, e proba- 
bilmente gli altri due della medesima classe lo seguiranno quanto prima. 


Tutti i « pendant numbers » dei cc.tt. e unità minori sono stati cam- 
biati nel 1948: per esempio il c.t. « Wakeful » non è più contraddistinto 
dal nominativo R 59 ma da D 159 (si vede quindi come — a prescindere 
da eventuali motivi di riservatezza, i quali però non sempre trovano giu- 
stificazione e dovrebbero vigere al più soltanto in casi di emergenza e di 
guerra — sia preferibile il sistema degli Stati Uniti: una nave ha fin dal- 
l'impostazione il suo gruppo letterale-numerico che la accompagnerà per 
trtta la vita, eccetto nel caso di trasformazione della nave in unità di aitra 
categoria,. Anche in tal caso, però, il cambiamento è limitato : es. i DDE 
nordamericani). | 


Dei novissimi cc.tt. cl. « Daring » non viene ancora fornito il disegno, 
ma gli autori informano che avranno un aspetto molto simile a quello dei 
«Crossbow», con due torrette binate prodiere (la 2° delle quali sopraelevata) 


e una poppiera; due fumaioli, dei quali uno nel traliccio, e quello poppiero 
più largo di quello degli « Weapon ». 


1 cc. tt. « Rocket » e « Relentless », che vengono trasformati in fre- 
gate rapide, conserveranno le loro motrici d'origine, ma la sagoma verrà 
profondamente alterata: il castello verrà prolungato verso poppa come 
nelle fregate « Brecon » e « Brissenden » cioè fino a % di lunghezza); vi 
saranno nuove sovrastrutture e poco appariscenti; l armamento verrà to- 
talmente modificato. 


Nella parte dedicata ai s. m. g. notiamo i piani delle classi « T e« S », 
e più avanti apprendiamo che sulla motocannoniera 527 (di 46,7 t.) si è 
sperimentato un cannone corto da 114 mm., specialmente studiato per le 


unità di piccolo dislocamento e le azioni ravvicinate. 


L'i. p. « Devonshire » fu trasformato, nel 1946-47, in nave-scuola e 
vna fotografia lo mostra con la sola torre A (per usare la terminologia 
inglese) da 203. L'apparato motore non è stato modificato, e il disloca- 
mento standard viene ancora indicato in 9850 t., e quello a. p. c. in 
14.000 t.: possibile che l'abolizione di tre torri binate da 203 e di alcuni 
pezzi di piccolo calibro non abbia diminuito il dislocamento della nave? 
Teniamo pur conto di qualche istallazione per gli allievi che abbia contro- 
bilanciato tali alleggerimenti, ma francamente è strano che i cataloghi na- 
vali continuino, in genere, a fornire cifre che potevano andar bene quando 
le unità furono allestite per la prima volta, e non ora, cioè dopo notevoli 
cambiamenti (in più o in meno). 
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La marina canadese ha già ordinato le tre unità di scorta antisom e 
AA di 2500 t. standard: avranno VIII 102 automatici a grande radenza 
di tiro, e 32 nodi. 

Sono stati ordinati anche tre dragatorpedini-unità di scorta di 1000 t., 
con turbine a ingranaggi. 


Spagna. Dei cc.tt. cl. « Barcaiztegui » modificato, l’« Alava » fu va- 
rato nel 1947; non si sa nulla del « Liniers », che fu impostato all'inizio del 
1945. I nove grossi cc.tt. classe « Oquendo » sarebbero stati tutti impostati 
nel 1949. La stessa cosa sarebbe avvenuta per sei dei nove « Audaz » di 
1101 t. standard. 

Il « Teruel » (ex « Poerio ») fu radiato nel 1947. Sono stati impostati 
nel 1949 sei s.m.g. (GI — G 6) copiati dal tedesco « U573 » del tipo VII. 
E sono da poco entrati in servizio « DI », « D2 ve « D 3 », di 1050/1370 t. 

Continuando il suo programma di costruzioni, la Marina spagnola si è 
recentemente arricchita di sei grosse cannoriere cl. « Hernan Cortes » (due 
altre sono in allestimento): ma, diversamente da quanto pubblicato dal 
Flottes de Combat, l'armamento principale consta di pezzi da 105, e non 
in complessi binati, bensì singoli (quelli binati saranno messi appena di- 
sponibili): quindi vi sono III 105 (come dice anche il Jane's) e non IV 120. 


Stati Uniti. — Sono in servizio o in costruzione: 


16 unità di linea (1 della cl. « Kentucky », 4 « lowa.», 4 « South 
Dakota », 2 « North Carolina », 3 « West Virginia », 2 « Tennessee »); 


102 portaerei (27 pesanti: cl. « Midway », « Essex » ed « Essex » 
modificata; 9 leggiere delle cl. « Cabot » e « Saipan »; 66 di scorta); 


79 incrociatori (14 AA; 3 i. b. cl. « Hawaii » e « Alaska »; 22 armati 
con i 203; 37 armati con i 152; | di comando; 2 antisom); 


367 cc.tt. (inclusi « uccisori di smg », cc.tt. di scorta veloci, « radar 
picket ships » ); 


186 smg delle varie classi e tipi; 


238 torpediniere e co.tt. di scorta (DE). 


Il programma di costruzioni nuove per il 1950 comprende soltanto 
l'impostazione di un dragatorpedini sperimentale, la trasformazione di sei 
DD cl. « Fletcher » in DDE (cc.tt. di scorta veloci) e il rimodernamento 


di due altre p.a. di 27.000 t. stand. sul modello dell’« Essex» e della 
« Wasp ». 
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La costruzione della n.b. « Kentuky », al pari dell’allestimento dell’i.b. 
« Hawaii », non è stata continuata: inizialmente era stato detto che tali 
unità sarebbero state armate con razzi e missili. 

Della p.a. « United States » di 65.000 t standard (80.000 a p.c.), Le 
Masson ha creduto opportuno pubblicare tre disegni e i dati conosciuti. 
benchè la sua costruzione sia stata interrotta pochi giorni dopo l'impo- 
stazione. ll dislocamento a p.c. delle « Midway » è indicato in 60.100 t. 
mentre precedentemente si era detto 55.000. 

Ricca documentazione iconografica e tecnica (dodici pagine abbon- 
danti) riguarda l'aviazione navale, e nelle osservazioni in calce alla descri- 
zione di varie p.a. sono indicati speciali mezzi o missili che da esse ve... 
nero lanciati. 

Fra gli incrociatori, i 3 nuovissimi « Des Moines » (17.000 t stand.. 
21.000 p.c., IX 203 AA con 55° di elevazione, XII 127 AA, XX 76, XXIV 
20. 2 catapulte, 2-3 aerei; protezione massima al galleggiamento 203 mm.: 
120.000 CV, 32 nodi) sono destinati tatticamente al sostegno di AA di uni- 
tà ammiraglie di « task forces » di p.a. in sostituzione di corazzate, e 
inoltre assicureranno la copertura radar a grande distanza. Da notare che. 
nello specchio sopra riportato, i « Des Moines », pur essendo armati di 
203, figurano fra gli incrociatori AA insieme con la classe « Worcester » 
(armata dei 152) e con la cl. « San Diego » (cannoni da 127). 

Del pari recentissimi i due « Worcester » (14.700 t stand., XIl 152 AA 
in tre torri prodiere e tre poppiere, XXIV 76, imprecisato numero di mitra- 
giiere; 152 mm. di corazza al galleggiamento; 32 nodi). 

I! « Northampton », iniziato nel 1944 come incrociatore della cl. 
« Oregon City » (13.600 t. standard, IX 293, 33 nodi) verrà completato come 
unità ammiraglia veloce per « task force ». Si ignora il nuovo armamento. 

I « DDE » tipo «Epperson », ricavati dai « DD » cl. « Gearing », 
hanno IV 127 e numerose armi antisom; velocità superiore a 30 nodi. 

l ce.tt. di scorta « radar picket ships » sono ormai designati « DER », 
mantenendo il numero d'origine. 

Varii s.m.g. sono stati fatti segno a migiioramenti per la navigazione 
subacquea : in particolare lo scafo è stato « avviato » e la capacità di bat- 
terie raddoppiata {sono comunemente detti « guppies »). I sei « Tang » di 
c. 2000 t. standard, impostati nel 1949, avranno forse turbine a perossido 
d' idrogeno e altresì (?) motori Diesel con snort. | tre s. m. g. « uccison di 
s. m. g. » (SSK) sono stati impostati anch'essi nel 1949 e dislocheranno 
c. 750 t. standard. 

Sono publicate le fotografie e i dati di smg. adattati per scopi parti- 
colari: « Cusk » (SSG 348) per il lancio di missili; « Perch » (SSP 313) e 
« Sealion » (SSP315) per il trasporto di un « commando » (160 uomini equi- 
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paggiati su ciascun smg.); cl. « Tigrone » (SSR 419) « radar picket ships n»; 
nonchè l'indicazione dei smg per trasporto materiale (SSA) e di conbu- 
stibili (SSO). 

Una pagina con belle fotografie è dedicata ai bacini galleggianti mo- 
bili (ARD), due dei quali possono sollevare, singolarmente, 100.000 t e 
sono formati 'da 10 sezioni ciascuno. 


Haiti. — Della ricostituita Marina haitiana fanno parte tre vedette di 
110 t stand. e una da 47 t, oltre a un piccolo panfilo presidenziale. 


Italia. — La nostra flotta è indicata con precisione e vi è anche una 
recentissima fotografia del « Grecale » trasformato. 

Peccato che, nella tavola delle bandiere e insegne, il Leone di San 
Marco sia gravemente errato : la sacra fiera è poggiata, con le zampe po- 
steriori, sul Vangelo. 

Alcuni schemi (e non soltanto per la nostra flotta) si sarebbero potuti 
rinnovare: in tal maniera essi corrispenderebbero ai dati tecnici del testo 
(sopra tutto a quelli di armamento, campo nel quale le divergenze risul- 
tano più evidenti) senza dovere, più d'una volta, indicare le correzioni 
agli schemi. Ma probabilmente l'editore ha limitato la quantità dei nuovi 
clichés, sia di disegni sia di fotografie. Costretto a ‘imitazioni, le Masson 
ha preferito mettere schemi e fotografie del tutto nuovi, cioè di navi delle 
quali precedentemente non era stata pubblicata alcuna immagine, anzichè 
mettere fotografie o disegni aggiornati di navi delle quali esisteva già Vil- 
lustrazione (es.: la classe « Garibaldi » ). | 

La fotografia del « Duilio » a dritta in basso a pag. 260 fu eseguita 
nel 1942, e non nel 1944 com'è indicato. Non è esatto che i dragatorpedini 
« BYMS » abbiano perduto il nominativo numerico: esso sussiste insieme 
col nome di fiore. 

L'unità a pag. 268 a sinistra è il « Colombo », non il « Vespucci ». 


Norvegia. — Si prevede soltanto di completare il c.t. « Aalesund » 

(1220 t stand., IV 120, II 40, IV t.l.s. 533, 34 nodi) e di proseguire il rimo- 

dernamento degli « Sleipner » (già considerati torpediniere, e ora navi- 

scorta). Il Parlamento non ha accolto la proposta di acquistare l'i.l. leg- 

giero inglese « Arethusa ». La Gran Bretagna penserebbe di cedere una 
dozzina di dragatorpedini ex tedeschi. 

Fra le unità che ora battono la bandiera norvegese, i 4 cc.tt. ex inglesi 


della classe « C » di 1710 t standard. 


Olanda. — Si prevede la formazione nel 1951 di una « task force » 
comprendente | n.p.a. leggiera ( « Karel Doorman »), 2 incrociatori (i due 
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- De Ruyie: ») 6 navi-scorta veloci. | nave-officina. Se le disponibilità fi- 
nanziarie consentiranno, si spera armare una seconda «task force », di 
analoga costituzione, verso il 1954-55. 

La « Karel Doorman » altro non è che la inglese « Venerable » di 13.190 
t standard, acquistata nell'aprile 1948. La precedente unità di tale nome. 
prestata dalla Gran Bretagna nel 1946, è stata trasformata — essendo una 
p.a. di scorta — nel mercantile inglese « Port Victor ». 

Gli incrociatori AA cl. « De Ruyter » entreranno probabilmente in ser- 
vizio nel 1952: 8350 t stand., VIII 152 AA, VIII 57 AA, VIII 40 AA, 
niente l.s.; turbine a ingranaggi di 78.000 CV, 32 nodi. 

Sei veloci unità di scorta sono state impostate nel 1948. Si tratta di 
navi che altre Marine chiamerebbero «c.t.» o «c.t. di scorta »: 2097 t 
sand., IV 120 AA, V 57 AA, armi antisomm; 45.000-60.000 CV secondo 
ie unità con rispettivamente 33-36 nodi. Avranno indubbiamente una leg- 
giera protezione verticale e orizzontale. 

Altre 6 unità analoghe varranno impostate in base al bilancio 1949; del 
pari è prevista l'impostazione di 4 smg. 

Fra le unità recenti, i 10 dragatorpedini a motore cl. « Walcheren ». 


già « Raum-Boote » tedeschi, di 123 t stand., con | 40, I 20 e 24 nodi. 


Polonia. — Il naviglio armato in Gran Bretagna dalla Marina polacca 
libera è stato ripreso nel 1946-47 dagli Inglesi: | i.l., 4 cc.tt., 2 smg e 
2 vedette. 


In compenso sono in servizio alcune unità di fabbricazione sovietica, 
come le 11 vedette costiere di 43 t della cl. « Bezwzgledny ». 


Svezia. — Le unità costruite o in costruzione al l° settembre 1949 
sono: 


3 incrociatori AA (2 « Tre Kronor » e | « Gotland » ); 
I incrociatore-scuola (il vecchio « Fylgia » ); 


5 corazzate guardacoste (da 4000 a 7275 t standard; entrate in ser- 
vizio anteriormente al 1918 ma più volte rimodernate); 


15 cc.tt. e 8 torpediniere (le più anziane risalgono al 1926); 
28 smg (del dislocamento massimo di 667-850 t e per lo più recenti). 
Il programma navale prevede: 4 cc.tt. cl. « Smaland » (due dei quali 
verrebbero impostati appena ultimati i due « Smàaland » ), 6 smg, 2 unità 


di scorta e caccia antisom (di circa 600 t), 18 vedette veloci (12 delle quali 
di grande modello), 6 dragatorpedini di 180 t. 
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Nel 1949 sono stati impostati: 2 cc.tt., 3 smg, 4 vedette rapide, 2 po- 
satorpedini, 2 unità di pattuglia per l'artiglieria costiera, | rompighiaccio. 

I due cc-tt. cl. « Uppland », entrati recentemente in servizio, appaiono 
splendidi: di sagoma elegante, a flush-deck, dislocano 1800 t stand. Hanno 
IV 120 AA, VII 40, VIII 25, V t.l.s. 533, VII mortai, I lancia b.t.g. auto- 
matico, torpedini; lieve protezione; turbine Laval di 40.000 CV, 35 nodi. 
Un tipo migliorato sarà costituito dai due « Smfàland » di 2300 t standard 
e tutta l'artiglieria (120 inclusi) automatica. 


Turchia. — Oltre ai 4 smg, agli 8 dragatorpedini e alla petroliera 
ceduti dagli Stati Uniti nel 1948, 4 cc.tt. sono stati ceduti nel 1949, e gli 
Stati Uniti intendono trasferire altri 2 (o 4?) cc.tt. e 2 smg. 


U.R.S.S. — Le unità in servizio o in costruzione al 1° settembre 1949 
risultano essere : 


4 corazzate (2 vecchie cl. « Sebastopol », | ex « Giulio Cesare », 


I « Sovietski Sojuz » di 35.000 t standard); 
I g.c. (ex finlandese, di 4000 t stand.); 


17 incrociatori (2 risalgono alla |° guerra mondiale; | è tedesco; | è 
l'ex « Aosta » italiano; 2 furono ceduti dai Tedeschi; ll sono moderni e 


di costruzione sovietica); 
20 grossi cc.tt. di dislocamento pari o superiore alle 2000 t; 
52 cc.tt.; 


- 36 torpediniere; 


LI 


circa 230 smg (dei quali circa 40 di g.c., circa 100 di m.c., circa W 


di piccola crociera). 


La n-b. « Sovietski Sojuz », che nello specchio figura di 35.000 t stand., 
due pagine dopo risulterebbe essere di 45.000 t standard. tmpostata nel 
1938 a Leningrado, sembra sia stata varata nel 1945. Avrebbe le seguenti 
altre caratteristiche : IX 406, XII 130, XII 100 AA, imprecisato numero di 
mitragliere; turbine ad ingranaggi di 264.0000 CV (!) con 3 eliche e più 
di 30 nodi. Le dimensioni sarebbero: 242,20 x 36,30 (1) x 9. Non sono 
noti altri particolari. 

Non è escluso che altre n.b. siano in costruzione: non, però, la 
« Kras. Bessarabia » più volte danneggiata a Nikolajev. 
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La n.b. « Arkhangelsk » (ex« Royal Sovereign » ) è stata restituita alla 
Marina britannica; del pari sono stati restituiti l'i.l. « Murmansk » (ex « Mil- 


waukee » degli U.S.A.), 7 vecchi cc.tt. di costruzione U.S.A. 


Per contro, sono in corso trattative (?) per la cessione definitiva di 28 
fregate e di altre minori unità prestate dagli Stati Uniti all’ U.R.S.S. 


Si dice che sia stata ricuperata la « corazzata tascabile » tedesca « Liit- 
zow » (ex « Deutschland »), affondata in basso fondale a Swinemiinde: 
sarebbe stata riarmata come nave-scuola d'artiglieria. 


Una p.a. di 23.000 (?) t risulterebbe varata nel 1945 a Leningrado. Sa- 
rebbe lunga 220 m. e larga 28. 


L'U.R..S.S. ha annunciato ufficialmente,, nel novembre 1948, ìa di- 
sruzione della n.p.a. tedesca « Graf Zeppelin », il cui scafo incompleto 
era stato trovato in acque sovietiche. Ma, secondo ‘altre informazioni, 
, quella p.a .non sarebbe stata demolita. 


Fra gli incrociatori, il « Petropavlosk » e il « Poltava », ceduti incom- 
pleti dalla Germania nel 1940, sarebbero stati riarmati con XII 180/57 in 
quattro torri. Di questo calibro gpno armati, ma con nove pezzi, gh TI in- 
crociatori cl. « Kirov »; ma Le Mason arrischia che due altre unità di que- 
sta classe siano in costruzione. | 


Sono indicati anche il « Duca d'Aosta » (del quale si ignora il nuovo 
zome) e lu Admiral Makharov » (ex tedesco « Nürnberg » ). 


Nuovi cc.tt. di 2000 t standard, con VI 130, ll 76 AA, III 45 AA, VIII 
IAA, IX t.l.s. da 533 e 40 nodi, risultano in servizio: 3 nel Baltico, 3 in 
Mar Nero. Inoltre vi sono le unità nipponiche (almeno 7 siluranti di super- 
ficie in tutto) ed ex tedesche (almeno 8 siluranti di superficie, più forse 
10 il cui scafo fu trovato incompleto o ancora sullo scalo dai Sovietici). 


Una bella fotografia mostra lo « Svirepy », moderno c.t. di 1686 t 
standard. con IV 130 e pezzi minori, V1 t.l.s. 533, 90 torpedini, 48.000 CV. 
36 nodi. 


Altri 4 tipi di moderni cc.tt. sovietici risultano esistere, senza che sia 
possibile precisare, per ciascun tipo, il numero e l’identità delle navi. Sono 
stati impostati a partire dal 1935 e i primi sono in servizio dal 1939. Sembra 
che una quarantina siano in squadra: 15-18 nel Baltico, 8-9 in Mar Nero, 
gi altri nel Mar Bianco e in Estremo Oriente. Altri sono probabilmente in 
costruzione. 

Secondo l'Annuario Navale sovietico del 1944 il « Tashkent » sarebbe 
stato allora in servizio: bisogna quindi ritenere che sia stato ricuperato e 
nmesso in efficienza. 
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Secondo un'ipotesi della stampa degli Stati Uniti, se i smg in costru- 
zione sono 100, la loro ripartizione sarebbe : 


di piccola | di grande 

crociera crociera 
Baltico e Mar Bianco 30 20 
Mar Nero | 10 10 
Estremo Oriente 20 10 


Fra i smg, Le Masson si ostina a far passare per la fotografia dell'ex 
« Nichelio » quella di un smg italiano di tutt'altra classe. Tuttavia numerose 
e buone le fotografie di smg sovietici, e non soltanto di navi ora sovietiche 


e fotografate quando ancora appartenenti ad altra flotta. 


Jugoslavia. — Le Masson indica che sarebbe in servizio un'altra tor- 
pediniera cl. « Ariete » (oltre all'’Ariete ceduto in base al trattato di pace) 
che sarebbe stata ricuperata. Inoltre sono indicati l’'« Aliseo », l'« Indo- 


mito » e sarebbe stata ripresa la costruzione dello « Split », c.t. di 1875 t 


standard, sabotato nel periodo bellico. 


Contludendi: l'edizione 1950 di Les Flottes de Combat si presenta 
molto bene. Gli errori di stampa sono, in verità, pochissimi; la carta, è 
migliore che nella precedente edizione. Le notizie sono abbondanti e 
risultano esatte o attendibili; le fotografie sono scelte con cura; segnaliamo, 
a questo proposito, che Le Masson ha evitato di riprodurre costantemente 
fotografie con beta 90°"; anzi ha cercato di variare il materiale illustrativo 
con vedute da altri angoli e anche da punti elevati, specialmente quando 
già figurano altre fotografie più « ortodosse » di unità simili o di classi . 
similari. 

Insomma, gli autori sono riusciti a preparare un'opera eccellente, ag- 


giornata e di alto pregio. 


A. F. 
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The Nautical Almanac abridged for the use of seamen, 1950. 


La pubblicazione in argomento fornisce le posizioni apparenti del 
Sole, della Luna, dei Pianeti, visibili e delle Stelle, sotto una conveniente 
forma per la risoluzione del triangolo di posizione che compare in tutti 
i problemi di ravigazione astronomica. Utilizza perciò l'ascensione retta 
espressa in tempo per tutti gli astri ad eccezione del Sole per il quale essa 
e sostituita dall equazione del tempo civile: 12" + E. 


L'elemento necessario al navigante è l'angolo orario riferito al meri- 
dano del luogo, elemento che si ottiene addizionando algebricamente la 
longitudine con l'angolo orario a Greenwich. Questo a sua volta viene 
ricavato per il Sole combinando l'equazione del tempo civile con il tempo 
universale. o combinando l’ascensione retta con il tempo sidereo a Green- 
wich per gli altri astri. 

Poste in evidenza le caratteristiche sostanziali delle effemeridi inglesi 
ed avvertito che come l'angolo orario anche il tempo sidereo viene contato 
nella maniera astronomica, cioè a partire dal meridiano superiore, accen- 
ūamo per sommi capi alla disposizione dei dati in esse contenuti ordinati 
per mese. 


Per il Sole dalle effemeridi si hanno direttamente, per ‘ogni ora pari 
di tempo universale (Im), il tempo sidereo a Greenwich (R), la declina- 
zicne e l'equazione del tempo civile (E); di giorno in giorno e a zero ore 
il semidiametro. 


Le coordinate equatoriali (ascensione retta e declinazione) della Luna 
sono date pure alle ore pari di Greenwich, mentre di giorno in giorno e 
a zero ore di Greenwich vengono forniti i valori del semidiametro, della 
parallasse e dell'età della Luna. Si trovano inoltre segnati il tempo del pas- 
saggio della Luna al meridiano fondamentale e le fasi. 


Dei quattro Pianeti osservabili: Venere, Marte, Giove e Saturno, le 
coordinate equatoriali sono date a zero ore di tempo universale; per ognu- 
no è riportata l'ora della culminazione superiore al meridiano di Green- 
wich nonchè di mese in mese la parallasse orizzontale, la grandezza e la 
posizione che occupa nello zodiaco. 

Le interpolazioni negli elementi precedenti sono agevolate da oppor- 
tune tabelle. 

In cérrispondenza di ciascun mese sono fornite le coordinate equato- 
nali apparenti, relative alla metà del mese, la grandezza e il logaritmo 
del coseno della declinazione di 64 Stelle, compresa la Polare, di gran- 
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dezza superiore a 2,4, disposte in ordine di ascensione retta. Inoltre una 
lista a parte contiene le posizioni di 172 Stelle, fra le quali si trovano le 
precedenti, calcolate di 50 in 50 giorni circa. 

Per quanto riguarda l'approssimazione dei singoli elementi: i valori 
del tempo sidereo a Greenwich, dell'equazione del tempo civile e del- 
l’ascensione retta delle 174 Stelle comprese nella lista, sono dati al decimo 
di secondo di tempo; mentre al secondo intero sono espresse le ascensioni 
rette della Luna, dei quattro Pianeti, delle 64 Stelle mensili, e l'epoca delie 
culminazioni. La declinazione, il semidiametro e la parallasse per tutti 
gli astri sono riportate con l approssimazione del decimo di primo d'arco. 

Le effemeridi sono corredate da Tavole per il calcolo dell’azimut e 
della latitudine con osservazioni alla Pola:e e da una veramente notevole 
raccolta di tabelle per ricavare con facilità e rapidità l'ora del sorgere e 
del tramonto del Sole e della Luna, e dell'inizio e fine dei crepuscoli: cı- 
vile, nautico, astronomico. i 

Completano il volume alcune notizie sulle eclissi, rese significative 
da opportune carte con le curve orarie, e una chiara esposizione sull'uso 
dei dati raccolti. 

La forma attuale di queste effemeridi non sarà mantenuta ma verrà 
notevolmente modificata a partire dall'anno 1952. La notizia del rifaci- 
mento è stata data dall’Ammiragliato Britannico nel febbraio dello 
scorso anno. 

ll nuovo almanacco, che vedrà la luce sotto il titolo: « The Abridged 
Nautical Almanac », non differirà sostanzialmente dagli schermi concettuali 
tenuti nell’elaborazione delle effemeridi americane per l'anno 1950, re- 
censite di recente su questa Rivista; solo qualche variante si potrà trovare 
nella disposizoine dei diversi elementi e nell’ampiezza di qualche tabella 
ausiliaria. 


A. V 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


M.F.: La sovralimentazione dei motori Diesel per marina e trazione me- 
diante turbosoffianti azionati dai gas di scappamento, (Rass. T.1.B.B., 


v. X. 149, n. 2 p. 34-37, Fig. 7). 


La sovralimentazione dei motori Diesel a quattro tempi ha fatto negli 
uitmi anni grandi progressi. Nessun sistema di sovralimentazione ha però 
raggiunto lo sviluppo ottenuto dalle turbosofhanti azionate dal gas di scap- 
pamento. Il continuo aumento del numero delle turbosoffianti prodotte 
dalia Società Brown Boveri, la quale è stata per molti anni l'unica ditta 
costruttrice su larga scala di soffianti del genere, dà una chiara idea del- 
l'importanza assunta ormai dalla applicazione della sovralimentazione dei 
motori Diesel a quattro tempi. 


Centro di documentazione Elettrotecnica 1949 — 363 


FERRARI ToNioLo A.: Saggio di un vocabolario italiano delle telecomuni- 
cazioni, (P.T.C., v: XVII, 1949, n. 5 p. 285-295). 


L'A. espone il proprio punto di vista in merito alle regole fondamentali 
da seguirsi nella compilazione di un vocabolario italiano delle telecomu- 
nicazioni. Dimostra con esempi pratici come tutte le questioni di classifi- 
czioni sono assai complesse e facilmente danno luogo a critiche e discus- 
sioni innanzi tutto per la loro arbitrarietà. Si sofferma sopratutto sul pro- 
b'ema della classificazione di ogni voce e sulle modalità con cui le voci 
vengono presentate. 


Centro di documentazione elettrotecnica 1949 — 313 


E.G.: Applicazioni industriali degli ultrasuoni, (Ric. Scient. 1949; n. 8). 


L'A. passa in rassegna le pubblicazioni industriali degli ultrasuoni 
suddividendole in tre gruppi: a) quelle nelle quali si misurano le costanti 
di propagazione delle onde ultracustiche nei fluidi allo scopo di ottenere 
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informazioni sul comportamento elastico delle molecole che li costituiscono; 
‘ b) quelle nelle quali si usufruisce della eco ultrasonora provocata dalle su- 
perfici limiti di un mezzo o da ostacoli interni per determinare la posizione 
e la natura di tali elementi riflettenti; c) quelle nelle quali si fa uso della 
elevata intensità di energia associata alle vibrazioni ultrasonore per trasfo- 
mare o coagulare particelle solide o liquide. 


Centro di documentazione elettrotecnica 1949 — 247 


A. NIUTTA: La stazione radioricevente e la stazione cablografica di Acilia 


nella Italcable, (P.T.C. v. XVII, 1949, n. 7, p. 373-386. fig. 17). 


Ricordate le direttive che sono state seguite nella progettazione della 
stazione in titolo, l'A. descrive gli edifici della stazione, la stazione rice- 
vente, gli impianti cablografici, le installazioni ed il'Naaio di collegamento 
con Roma. I 


Centro di Documentazione Elettrotecnica 1949 — 340 


S. PoLLi: Determinazioni delle costanti armoniche e non armoniche delle 
maree per i porti di Belvedere, Cortellazzo, Faro Rochetta, e Chioggia. 
(Estratto da Annali di Geofisica; v. Il, n. 3, 1949, pag. 436-449). Edito 
da Istituto Grafico Tiberino, Roma, Via Gaeta n. 14. 


S. PoLLI : Considerazioni sul recente periodo di scarse precipitazioni meteori- 
che, (Estratto dalla Rivista di Ecologia, anno |. n. 1-2, 1949, pag. 8l- 
-86, pubblicato a cura dell’ Istituto Talassografico di Trieste). 


U. Silva : Nave, merce e mano d'opera fattori economici nei porti, (Estratto 
dal bollettino ufficiale del Consorzio autonomo del porto di Genova 
n. 5-6-7-8-9 del 1949. edito a cura di Arti Grafiche Peirano. Genova). 
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Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


UL NATIONAL INVENTORS COUNCIL: Creazione, costituzione, scopi che si prefigge 
(« U.S.I.S. », vol. 5, n. 200). 


Il Ministero del Commercio degli Stati Uniti, nell'autunno del 11940, con l'approva- 
zione del Presidente, istituiva un Consiglio Nazionale degli Inventori, del uale face- 
vano parte sedici tra scienziati, inventori e industriali di nota fama i quali prestavano 
gratuitamente la loro opera per vagliare le invenzioni e le idee presentate per la con- 
cessione di brevetti che potevano avere un qualche interesse agli effetti della difesa del 
paese. Durante la guerra il comitato esaminò più di 200.000 invenzioni alcune delle 
quali, come ad esempio il rilevatore magnetico di mine, dettero un contributo impor- 
tante allo svolgimento delle operazioni. 

Al termine delle ostilità il Ministero della Difesa propose che il Consiglio conti- 
nuasse la sua attività per mantenere i contatti tra le organizzazioni militari e l'industria 
privata e il Ministero del Commercio approvò tale richiesta. 

Il Consiglio continua perciò ad incoraggiare i privati a presentare invenzioni ed 
idee che possono contribuire ad accrescere la potenza e il benessere del paese, a se- 
gnalare agli organi competenti tutte le invenzioni che possono interessarli e agli inven- 
tori. ai tecnici e agli scienziati i problemi che richiedono urgente soluzione, mante- 
nendo i contatti con tutti gli enti di ricerca e diffondendo la conoscenza degli argo- 
menti di un certo interesse per mezzo della stampa tecnica. Ogni carattere commerciale 
esula dal lavoro del Consiglio che si limita a fornire i necessari chiarimenti tecnici 
agli interessati, e non si occupa nè della concessione o registrazione di brevetti nè del 
fnanziamento di nuove invenzioni. 

Per illustrare meglio l'attività del Consiglio e la natura dei problemi che interessano 
la difesa nazionale degli Stati Uniti e che esso si propone di risolvere, ne elenchiamo 
alcuni, senza dare però le informazioni dettagliate e specifiche che in genere illustrano 
le richieste che il Consiglio pubblica regolarmente. 

Occorre realizzare lubrificanti e carburanti idonei all'impiego nelle particolari con- 
dizioni climatiche delle regioni artiche: un tipo di carburante cioè che non gi disassoci 
e non si solidifichi a temperature eccezionalmente basse come accade normalmente per 
gli olii combustibili Diesel. Il combustibile ideale non dovrebbe perdere le sue carat- 
teristiche fisiche e chimiche fino alla temperatura di 53° sotto zero. 

I lubrificanti dovrebbero essere dotati di soddisfacente viscosità e mantenersi tuttavia 
sempre abbastanza liquidi da poter essere travasati alla temperatura di 45° sotto zero. 
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I lubrificanti consistenti non dovrebbero solidificarsi, bloccando i cuscinetti a sfere, 
se la temperatura non raggiunge i 53° sotto zero. Si cerca un metodo migliore per 
solidificare la benzina onde renderne più facile il trasporto e l'immagazzinamento fino 
alla temperatura minima di 53° sotto zero. La benzina trasformata in sostanza gelatinosa 
dovrebbe poter ritornare allo stato liquido se messa a contatto di un catalizzatore a 
temperature comprese tra i ‘17° sotto zero e lo 0°. 

Occorre realizzare una codetta luminosa per proiettili traccianti di colore rosso che 
funzioni alla velocità di circa 1.000 m/sec. in modo uniforme per un illimitato numero 
di secondi e che non venga alterata dal calore e dall'umidità. 

Si cerca un metodo semplice, pratico e rapido per ottenere con continuità da terra 
dati relativi alla densità dell'aria e alle velocità del vento a varie quote, allo scopo 
di dare la più esatta soluzione possibile ai problemi balistici dell'artiglieria controaerea 
che deve disporre senza soluzioni di continuità di dati molto accurati per realizzare 
un tiro prciso e conseguire la più efficace direzione dello stesso. 

Occorre realizzare un cannoncino lanciasagole di sicuro rendimento e migliorare al 
tempo stesso gli apparecchi analoghi tuttora in servizio. Il nuovo apparecchio potrebbe 
essere anche un razzo ma non dovrebbe superare il peso di 50 Kg. circa per essere 
abbastanza maneggevole. Il proiettile dal peso di circa sei chili, dovrebbe portare una 
sagola di un cm. e mezzo circa a una distanza di almeno 400 metri, 

Occorre infine migliorare i metodi di costruzione degli apparecchi radio in mi- 


niatura 


A. C. 


LES CONDITIONS PSYCHOLOGIQUES DU COMMANDEMENT (lng. en Chef de 
l'Air Cambois, « Forces Aériennes Françaises », 1949, n. 34). 


Lo studio delle « condizioni psicologiche del comando nei servizi pubblici» è que- 


stione assai vasta, che l'A. inquadra in quattro parti: 
— lati psicologici concreti dell'esercizio del comando in generale; 
— alcune regole per l'esercizio del comando; 
— le condizioni particolari dell'esercizio del comando nei servizi pubblici; 


— come queste sono realizzate attualmente in Francia. 


Un esame realistico, ci dice l'A., mostra che degli uomini posseggono, qualunque 
ne sia la ragione, un potere o un ascendente sugli altri uomini. Qualunque sia il 
piano su cui esso si esercita, esso può derivare dall'esterno, dall’eredità o venire de- 
legato; può essere conquistato con la forza o con l'astuzia. E' superfluo attardarsi per 
indagare da dove provenga questo potere: quello che interessa è invece esaminare l’uso 
che ne vien fatto. 

Potere non è sinonimo di autorità. Il potere esiste di fatto, l'autorità sorge da una 
disposizione di spirito del detentore di fatto del potere che lo conduce a non usarne 


che « nel senso di un accrescimento per gli uomini e d'una creazione per le cose». 
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Ne risulta che il sano esercizio del potere fa nascere l'autorità e, oltre ciò, possiede 
un'efficacia che nessuna tecnica di asservimento ha mai avuto nè potrà mai avere. 
Trascurando i dati concreti della realtà umana si è condotti ad una ricerca di mezzi 
tecnici sempre più spinti per l'affermazione del potere. Il comando nel senso completo 
della parola fa a meno di questi mezzi tecnici. Occorre quindi indirizzarsi agli altri 
vomini su un terreno limitato, quello del «lavoro », riferendosi ai due elementi con- 
creti di esso: la gioia creativa e la pena. 

Altra constatazione che s'impone è che, a torto o a ragione, chi comanda viene 
assimilato, da parte di chi deve obbedire, ad vina classe dirigente che rivendica a sè il 
« dintto divino » al comando; nasce così la lotta di classe. Per ciò è necessario spiegare 
e rendere palesi gli oneri connessi con gli onori del potere. 


I 
$ $ s . 


L'A. fa seguire un certo numero di regole dedotte da quello che precede e, non 
potendo esse venire riassunte, mi limito ad elencarne le più significative per intendere 
‘o sviluppo logico dell'articolo, dal punto di vista dell'interesse nostro. 

ll capo non crea. ma anima e organizza uno sforzo creativo; più sono importanti le 
sue funzioni, più ciò è vero. Ciò presuppone realismo ed umiltà. Egli deve sapere e 
vedere e perciò « restare aperto ». Deve accettare le condizioni attuali per la condotta 
verso il meglio e non chiudere gli occhi per evadere nell’astratto, sognando ciò che 
dovrebbe essere e indignandosi su ciò che è. 

Il capo deve essere più esigente verso sè stesso che verso gli altri, imparando ad 
essere utile prima che ad essere il primo, a servire prima che a servirsi, a non usare dei 
vantaggi della sua carica che nei limiti della carica stessa. L'esperienza dimostra che 
un capo che ha tali attitudini vede sovente i suoi subordinati divenire più attaccati di 
lui a far rispettare le sue prerogative. È 

Sul piano negativo occorre raddrizzare senza rompere. Il capo è anche un medico, 
e non c'è necessità del medico per i sani. La tentazione di conservare il buono per re- 
spingere o ignorare il malato è inumana e utopica. Egli deve essere sufficientemente 
franco e coraggioso per compiacersi senza adulare e raddrizzare senza collera. Egli in- 
somma dovrebbe sempre farsi, come diceva Gandhi, «l’alleato dell’uomo contro il suo 
errore ». Egli deve sempre avvisare prima di colpire e colpire tanto più forte quanto 
maggiori sono le responsabilità di chi nianca e sopratutto quando questi è più attento 
alle prerogative che non ai doveri della sua funzione. Quando ha usato senza successo 
la sua arte di medico non deve esitare a liberare il suo organismo del membro can- 
crenoso, 

Non bisogna disprezzare nè il denaro nè i beni materiali, poichè in fin dei conti 
essì rappresentano pur sempre il sudore dell'uomo. E’ quindi necessaria una sana rego- 
lamentazione, non per asservire, ma per liberare. Allo stesso modo che l’uomo prende 
deile abitudini che lo liberano dall’inventare ogni gesto, la regolamentazione apporta in 
Una organizzazione questa liberazione nella misura in cui essa non ostacoli l'iniziativa 
e non agevoli la rinuncia da parte di chi non ha il coraggio di scegliere. | capi timorosi 
hanno la tendenza a create o utilizzare una regolamentazione dietro cui si rifugiano per 
non esporre la propria responsabilità. 

Insomma il comando è una creazione continua per sè e per gli altri. Tutta la sua 
psicologia è fatta di forza, di rinuncia, di umiltà, di gusto del rischio e di semplicità; 
queste cose non sono incompatibili, ma difficili e presuppongono una educazione della 
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volontà. Si può dire riassuntivamente che è preferibile confidare, per quanto possibile, 
il potere ad una élite. Questa non è caratterizzata nè dalla ricchezza, nè dall’apparte- 
nenza ad una data classe, nè dalla detenzione del potere, nè dl possesso di determinate 
tecniche di asservimento. E' una qualità essenzialmente personale acquisita dall'individuo, 
e presuppone la ricerca in buona fede di un meglio e la volontà di accordare il proprio 
comportamento con le proprie convinzioni. 


Tutto quello che precede deve potersi applicare alle condizioni particolari proprie, 
nei servizi pubblici, agli organismi periferici con compiti precisi comportanti realizza- 
zioni materiali ed un comando effettivo. Per contro orrorre qualshe accomodamento per 
gli enti centrali o per le amministrazioni a contatto con il pubblico. 

lin ogni caso e in ogni paese, l'esercizio del comando nelle pubbliche amministrazioni 
pone dei problemi delicati, particolarmente per quanto riguarda la libera scelta dei 
propri collaboratori. A questo riguardo l'A. fa numerose osservazioni che non interessano 
direttamente i lettori di questa rivista, esaminando da vicino le esigenze di una sana 
amministrazione sia nei riguardi dei suoi funzionari che dell'impiego del pubblico de- 
naro e dell'’accentramento e decentramento del potere. 


Tralasciando anche il breve esame che l'A. fa della situazione attuale della Francia 
sotto il punto di vista dei principi enunciati in precedenza, può essere interessante ri- 


portare le conclusioni tratte da lui al termine dell'articolo. 


Esse sono le seguenti: 


— Esistono delle condizioni psicologiche permanenti necessarie al buon esercizio 
del comando; 


— in ogni amministrazione queste condizioni si possono realizzare con difficoltà: 


— nell'attuale amministrazione della Francia, non solo esse esistono raramente, ma 
al contrario, spesso sono realizzate le opposte; ne risulta che l'esercizio del comando 


si fa sempre più difficile e tende a diventare impossibile. 


M. P. 


LEADERSHIP (Lieut.-Colonel R.MP. Carver. « The Fighting Forces», 1949, n. 3). 


L'importanza del comando e l'esame delle qualità necessarie per il suo esercizio, 
sono i due punti fondamentali di questo articolo. Per svolgere il suo punto di vista, 
l'A. comincia con lo smontare il pregiudizio che l'attitudine al comando possa trovarsi 
solo in determinate classi sociali, malgrado « l'esperienza di due guerre in questo secolo, 
senza contare quelle di tutti i secoli precedenti ». Analogamente erroneo il supporre che 
tale attitudine sia privilegio di chi abbia frequentato le « public schools». 
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Evidentemente il provenire da famiglie che ‘hanno la tradizione di ricoprire posti 
di comando nello stato o l'aver potuto usufruire dell'educazione «che il denaro può 
acquistare ». è un grande vantaggio. E' però innegabile che molti che ebbero queste 
fortune non si dimostrarono idonei a comandare e che migliaia di capi di prim'ordine 
queste fortune non ebbero. Ovviamente la selezione e l'esperienza di guerra sono più 
eficaci di quelle di pace, ma ciò non solo per la semplificazione che la guerra opera 
su: fattori da considerare e sull’evidenza all'idoneità al proprio compito che essa porta; 
più importante ancora è che in guerra «il soldato valuta la necessità del comando». 


Questa necessità non è invece evidente a tutti in tempo di pace. 


Per apprezzare la necessità dell'autorità dobbiamo rifarci alle diverse concezioni 
della vita e del posto dell'uomo nella società. Vi sono, in generale, due punti di vista 
divergenti e pressochè opposti. ll primo, umanistico, può rintracciarsi, partendo dai So- 
fisti Socrate e Platone, attraverso il Rinascimento, la nascita del Protestantesimo, Rous- 
seau, la Rivoluzione Francese, quella Americana e quella di Kerensky; esso fu la pre: 
messa dei movimenti liberali e radicali del secolo XIX e continua a formare la base 
cin modo piuttosto confuso » del Socialismo del Commonwealth Britannico, dei movi- 
menti nazionalisti dell’Africa e dell'Asia. Esso è anzitutto fede nella possibilità di pro- 
gresso dell'umanità e nella desiderabilità della libertà individuale. Il secondo punto di 
vista. fatalista, è diametralmente opposto e rappresenta un atteggiamento comune al 
Giudaismo. Buddismo e Maomettismo; esso si concreta nell'idea che l'intero mondo e 
tutto quanto è in esso contenuto è diabolico, che la vita terrena non ha importanza 
rispetto a quella oltretomba, che la felicità in questo e nell'altro mondo può solo rag- 
giungersi col più completo distacco dalle cure terrene e con l'ossequio ad un corpo 


di norme stabilite. 


Queste due concezioni estreme che si riflettono in ogni aspetto della vita, condu- 
cono, secondo l'autore, a due mali opposti: la prima (l'umanistica) al caos economico, 
all'anarchia, alla fame; la seconda (la fatalistica) alla tirannia ed alla perpetuazione 
della miseria. In contrapposizione l'A. espone la propria credenza, intermedia, che ri- 
conosce che in entrambe quelle due c'è del vero ed afferma la sua fiducia nella per- 
fettibilità umana e nella intrinseca debolezza degli uomini che preferiscono il bene, ma 
spesso seguono la via opposta, per cui nessuno può fare a meno di aiuti esterni che 
rafforzino la congenita tendenza al bene. Necessita per esempio la tradizione del pas- 
sato. quale modello d'azione, il pensiero delle generazioni future per dare speranza, 
l'aiuto dei compagni per aiuto nel presente. Da qui nasce la necessità della guida e 
della « leadership ». Gli uomini preferiscono seguire l'autorità che fa appello a quanto 
cè di buono in essi, ma se questa è debole o manca seguono il comando che fa 
presa sulle loro peggiori tendenze. L'esercito, come le altre forze armate e come la 
Chiesa, è un organismo che ha accumulato una lunga esperienza sulle necessità umane 
degli uomini. Non ammettendo gli errori dovuti a manchevolezza esso è cinico nei ri- 
guardi dei soldati; ma ha sufficiente fiducia nel buon senso generale per comprendere 
che il comando basato sulla comprensione è assai preferibile alla tirannia, alla mano 
di ferro della brutale disciplina, che non si può peraltro eliminare perchè è necessaria 
la coercizione dei recalcitranti e indispensabile sostenere i capi poco dotati. Questo 
tipo di comando e di disciplina fondata sulla reciproca responsabilità è più che mai 
necessario ora, anche perchè in pace l'anzianità è l'elemento principe della selezione e 


manca il fattore pericolo. « Vi sono sufficienti esempi di quanto noi come nazione stiamo 


110 RIVISTA MARITTIMA 


———t—@<@c =@cn =» “proce «2/5 CER === “n cul coseno Ce A 


soffrendo oggi per carenza di simili qualità in coloro che nel passato avrebbero dovuto 
guidare e non lo fecero, preferendo adagiarsi sul privilegio o inchinarsi al clamore po- 
polare ». 

Vi sono due qualità principali e contradditorie: del comando che debbono opportu- 
namente bilanciarsi hel buon capo: iniziativa, che è sviluppo ed attività della perso- 
nalità individuale, ed esempio, che è sacrificio dell'individuo alla società. Prima base 
dell'iniziativa è l'autoconfidenza, che si rafforza con la continua educazione di sè stesso, 
con la ricerca di allargare le proprie vedute e con l'approfondimento della conoscenza 
del proprio incarico. A ciò si deve aggiungere la mente sveglia che permette di avere 
nuove idee e trovare nuovi modi di fare le cose; segue il coraggio come accettazione 
di rischi e capacità di sopportare dei rovesci senza avvilirsi. L'iniziativa, nel comando, 
può riassumersi nella capacità di dimostrare la bontà di ciò in cui si crede, che la 
propria via è la buona, di controbattere l'influenza di chi si appella alla pigrizia e 
all'egoismo del soldato. Il comandante deve guardare avanti; la nostalgia «per i bei 
vecchi tempi » non porta a nessun risultato; deleterio è il compiacersi per qoanto esiste 
senza sforzarsi di cercare e accettare le novità. 

Tutte queste qualità — ampiamente sviluppate dall'A. e qui accennate sommaria- 
mente ed incompletamente — devono venire bilanciate dalle influenze che tendono a 
disciplinare e a contenere la personalità del comandante. Prima tra tutte la comprensione 
della necessità e della forza dell'esempio, che è la forma più efficace di comando e di 
persuasione. Esso richiede notevoli sacrifici da parte del capo; sacrificio dei propri de- 
sideri, esigenze, ambizioni, comodità, convenienze e sicurezza. Non è sopportabile tutto 
ciò senza un alto senso del dovere. E per dovere dobbiamo intendere ciò di cui siamo 
debitori in contropartita a quello che otteniamo. Quindi verso il proprio paese, forza 
armata e reparto per tutto ciò che essi ci dànno durante il servizio; siamo debitori, 
non si deve dimenticaare, per i privilegi connessi allo stato di ufficiale (che non sono 
diritti acquisiti, in virtù di un fortunato esame di concorso non troppo difficile, fatto 
in gioventù). Infine abbiamo debiti verso i nostri simili, entro e fuori il servizio, pas- 
sati, presenti e futuri. 

A giustificazione della sua trattazione l'A. tiene a dichiarare che egli intende so- 
pratutto contrastare l'abitudine invalsa di considerare troppo sicura l’esistenza nell’eser- 
cito britannico delle qualità necessarie al comando. «a Nessuno può negare, conclude 
UA., che sia necessario rialzare il livello della capacità di comando nelle forze armate 


di oggi ». 
M. P. 


LA STRATEGIE INSULAIRE (Cap. di Vascello Lepotier, « Revue de Défense natio- 
nale », luglio 1949). 


Si tratta di una pregevole sintesi storico-critica della strategia di sfruttamento delle 
posizioni insulari attraverso la storia, suggerita all’A. dalla considerazione che oggi il 
mondo può considerarsi diviso dalla politica in due grandi complessi insulari principali: 
l'isola nordamericana e quella eurasiatica. Esse sono circondate e separate dalla grande 
distesa marittima unica, che vicende passate hanno portato a dividere in oceani varia- 


mente denominati, e dalla distesa degli « oceani » tropicali sabbiosi del Sahara e della 


Arabia. 
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: due grandi complessi insulari sono poi circondati da una catena di isole più o 
meno grandi, che serviranno di basi ravvicinate per facilitare sia la difesa sia l'attacco 
reciproco dei due complessi principali. e 

L'A.. data la sua impostazione del problema geografico-strategico, considera isole 
non solo il Sud-America, l'Australia e tutte le altre terre notoriamente insulari, ma 
anche il Nord-Africa e il Sud-Africa (separate dal Sahara) e osserva giustamente che 
solo gli spazi oceanici del Pacifico, dell'Atlantico e dell'Indiano coi loro mari adiacenti 


possono considerarsi pienamente « operativi ». 


Gli oceani polari e quelli sabbiosi sono invece ostacoli, che soltanto mezzi aerei 
di grande autonomia o missili a lunga gettata possono superare, donde l'importanza 
strategica delle terre abitabili che limitano tali oceani. 


L'A. esprime l'opinione che, nell’eventuale futura lotta tra i due complessi geo- 
grafici principali, « una parte più che mai decisiva sarà devoluta alle forze aereo-navali, 
sole capaci di trasportare le altre forze fino a una distanza permettente di svolgere una 
azione persistente nel tempo, tanta più che la bomba atomica e i missili aumentano 
in misura rivoluzionaria il raggio ‘d'azione delle forze aeronavali verso l'interno delle 
| terre: grandi bastimenti, che comparissero improvvisamente al- largo delle coste ameri- 
cane o eurasiatiche, potrebbero lanciare missili o velivoli portanti bombe fino al centro 
delie isole nordamericane o eurasiatiche. Essi avranno elevata possibilità di raggiungere 
con precisione obiettivi di grande superficie geograficamente ben definiti, mentre veli- 
voli o missili partenti da terra non troveranno facilmente i bastimenti molto mobili, di 
piccola superficie e potentemente protetti. Su queste basi ciascuno può dilettarsi a fare 
le più varie previsioni, ma è certo che i problemi cui oggi l'umanità deve por mente 
devono essere studiati sotto l'aspetto insulare e quindi aereo-marittimo..... ». 

Da tutta la trattazione che precede queste conclusioni appare un'insegnamento fon- 
damentale, che così può sintetizzarsi. 


Gli uomini hanno fin dai tempi remoti considerato l’acqua come un elemento fa- 
cilitante le comunicazioni, ma anche potenziante la difesa. Poi hanno capito che chi 
avesse avuto il predominio della forza sulle acque avrebbe esteso il suo potere di là 
dalle acque, attaccando il nemico in casa sua e conquistando nuove terre. Perciò han- 
no svolto azione di protagonisti della storia quei popoli che, favoriti da una posizione 
insulare (reale o virtuale, osserviamo noi), si sono preparati all'espansione stando ‘al 
riparo della cintura di mare che li proteggeva e poi hanno valorizzato il potere ma- 
rittimo con la conquista di posizioni insulari appoggianti la sua attività. 


La recente guerra nel Pacifico presenta il più grandioso esempio di guerra insulare: 
ma i giapponesi l'hanno perduta, ‘perchè dopo i primi loro innegabili grandi successi 
hanno considerato le conquiste insulari come fine a se stesse anzichè come trampolini 
per spingere più oltre le loro forze riunite contro quelle ancor deboli e divise del- 
l'avversario. Gli Americani invece hanno avuto la concezione opposta: cacciare i Giap- 
ponesi dalle posizioni insulari da loro occupate, per costituirvi basi che consentissero di 
portare l'offesa sempre più vicina al cuore del Giappone, distruggendo sistematicamente 
le sue forze aeronavali: perchè in definitiva, il nemico vero, l'ostacolo vero non è mai 
il sistema strategico delle basi, ma è sempre la forza che da quel sistema trae alimento. 


Perciò, mentalità insulare bensì deve avere il pensiero strategico del futuro su scala 
mondiale. ma senza mai dimenticare che le isole sono soltanto dei pilastri sparsi nel 
mondo e che i pilastri sostengono ma non agiscono. 


G. F. 
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Questioni relative a politica militare 


OUTLAW THE ATOMIC BOMB? (L. Col. William R. Wendt, « United States Naval 
Institute Proceedings », 1949, n. 553). 


Credete che la bomba atomita sarà posta al bando? 

Tra coloro che si sono schierati a fianco di questo « scottante » argomento, vi 
può essere qualcuno che voglia attentamente rivedere le parole di Mahan (che è 
sicuramente uno dei più grandi strateghi degli S.U.), su una simile storica questione. 

Gli interessati (e chi non lo è?) possono leggere quella eccellente biografia: 
« Mahan - The Life and Work of Captain Alfred Thayen Mahan » del Capitano 
W.D. Puleston, U.S.N. (New Haven,Yale University Press, 1939, capitolo XXX). 

La scena delle osservazioni di Mahan si svolse in Olanda durante la prima 
Conferenza dell'Aia del ‘18 marzo 1889. 

Questa conferenza che seguì di pochi giorni la firma del protocollo per la pace 
fra Spagna e Stati Uniti ebbe luogo su proposta dello Zar di Russia il quale inviò 
una formale comunicazione a tutti gli Stati accreditati a Pietroburgo. 

La comunicazione dello Zar fu compilata sotto forma di lettera circolare e 
« denunciava la guerra come distruttrice della civiltà e causa di un insostenibile 
gravame dei grandi armamenti », suggerendo una conferenza internazionale per 
limitare gli armamenti. x 

Nel gennaio del 1889, lo Zar precisò che «i più importanti argomenti da 
discutere alla proposta conferenza dovevano essere: limitazione e riduzione degli 
armamenti, impiego di buoni uffici di mediazione, revisione delle leggi di guerra, 
proibizione di certe armi da guerra, inclusi i sottomarini e l'estensione alla guerra 
marittima della Convenzione di Ginevra nel 1864 ». 

Il Segretario di Stato John Hay propose, ed il Presidente Mc. Kinley approvò, 
JJa nomina di Mahan quale delegato. Hay aveva definito Mahan « buon uomo » per 
partecipare alla Conferenza in favore della Marina — un capolavoro di sot- 
tovalutazione. 

Quando l'ambasciatore tedesco a Washington telegrafò al suo Ministero degli 
Esteri la lista dei delegati alla Conferenza dell'Aia, il Kaiser stesso annotò a fianco 
del nome di Mahan: «Il nostro più grande avversario ». 

Mahan era esattamente convinto che la Russia « non aveva la minima inten- 
zione di ridurre i suoi armamenti o di sospendere il programma del suo incremento ». 
Mahan andò oltre nel denunciare le intenzioni della Russia con questa dichiarazione: 
« Nè essa intende modificare la sua futura politica nè io credo che ogni altro 
Stato differisca da essa ». ° 

Ne! considerare le accennate vedute Mahan « non perdeva di vista ciò che egli 
considerava essere di vitale interesse per gli Stati Uniti », e non sorprende quindi 
che egli sia stato l'unico a dare voto contrario in un sottocomitato che proponeva 
l'astensione dall'uso dei proiettili gas. 

E' interessante esaminare le ragioni che egli stesso diede per opporsi a questa 
misura, Mahan ha detto: « Nessuna bomba, che emetta gas, è ancora nell'uso pra- 


tico o in una fase di avanzato esperimento; conseguentemente, un voto dato ora 
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Pci 


sarebbe dato senza la necessaria esperienza ciica i risultati conseguibili decisivi o 
meno: oppure con la presunta valutazione in merito alle perdite inflitte al nemico 
le quali non dovrebbero eccedere quelle necessarie per ottenere la fine della guerra 
o per inabilitare l'avversario. 


La taccia di « crudeltà e perfidia » indirizzata contro queste supposte bombe 
era stata ugualmente emessa contro le armi da fuoco e le torpedini, quantunque 
entrambe siano oggi impiegate senza scrupoli. Fino a che non conosciamo gli effetti 
di tali bombe asfissianti, non si può dire se esse siano più o meno spietate dei proiet- 
tli ora permessi. 

«E illogico e non dimostrabilmente umano ripudiare, dai mezzi di guerra, le 
bombe a gas mentre saremo tutti disposti ad*°ammettere che sia aderente alla co- 
scienza umana far saltare il fondo di uno scafo durante la notte precipitando quattro 
o cinquecento uomini in mare per essere inghiottiti dalle acque, con la più remota 
probabilità di salvezza! Allorquando una bomba emettente gas asfissiante sarà 
stata prodotta con successo, allora, e non prima, si potrà votare sul soggetto ». 

Il lettore sostituisca « bomba atomica » a «bomba a gas» e troverà che 
i affermazione del Mahan è ancora piena di interesse e cinica attualità. 


Se si sostiene che la bomba atomica è nell'uso « pratico », si può ugualmente so- 
stenere che sono stati intrapresi « adeguati » esperimenti? E° stato dimostrato che 
la bomba atomica è più o meno spietata di ogni altro proiettile ora ammesso? 

Per la nostra argomentazione assumiamo che gli uomini siano ora in grado di 
votare coscientemente sul soggetto della bomba atomica, ma non dimentichiamo le 
cosclusioni cui è arrivato il Mahan: «L'obiezione che una macchina di guerra sia 
babara è stata sempre sollevata contro le nuove armi le quali tuttavia finiscono 
con l'essere anch'esse adottate. Nel medio evo le armi da fuoco furono denunciate 
come crudeli. Più tardi le bombe, più recentemente i siluri. Allo stato attuale 
non è dimostrato che le bombe con gas asfissiante costituiscono un mezzo di guerra 
inumano e non necessariamente crudele e che non possano produrre risultati 
decisivi. 

«lo rappresento un popolo ch'è animato da un vivo desiderio di rifuggire 
dalla guerra, purtuttavia può trovarsi costretto a sostenere una guerra; intendo 
quindi non privarlo, attraverso affrettate risoluzioni, di quei mezzi cui potrebbe 
più tardi ricorrere con buon risultato ». 


La prima guerra mondiale ha dimostrato che Mahan non si sbagliava nel 
tenere che le nuove armi sarebbero state sempre adottate; la seconda guerra 
mondiale ha giustificato la sua teoria. Un esame delle statistiche mediche dei mag- 
asri belligeranti hanno stabilito che «i gas, misurati dal grado delle sofferenze 
inflitte al momento dell'ingiuria, dagli effetti permanenti postumi, sui feriti, e dalla 
percentuale dei morti sul numero totale dei colpiti, rappresentano un'arma relati- 
vamente non spietata ». 

Che la bomba atomica sia tale da infliggere « offese in eccesso rispetto a quelle 
necessarie per porre fine alla guerra avvilendo immediatamente il nemico (Giap- 
pone) » non è condivisa dall'esperto Capitano R. Harold Draeger che sta studiando 
gli effetti postumi della radiazione per conto del Gruppo Medico dell’ Energia Ato- 
mica di cui è a capo. 


In una conferenza alla Crescent City il capitano Draeger sostenne che «la 


bomba atomica non lascerà dietro di sè una sterile, grottesca razza umana ». 
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Il Dott. Draeger, tra l’altro, disse: 
« 1°) La radiazione atomica non cagionerà sterilità; 
« 2°) Non produrrà generazioni future deformi o trasfigurate; 


« 3°) La vegetazione non diverrà anormale nella zona dove vengono sgan- 
ciate le bombe; 


« 4°) Le cicatrici causate da bruciature atomiche sui giapponesi non sono 
differenti da normali bombe incendiarie; 


« 5°) Sulle vittime non vi sono manifesti effetti permanenti, Esse o muoiono 
entro pochi giorni o si stabiliscono con due o tre mesi di cure adatte ». 


Il Capitano Draeger spiegò che « gli organi produttivi possono resistere a una 
quantità di radiazione atomica superiore a tutto il resto del corpo, e per quest'ultimo 
per essere danneggiato un paziente deve ricevere una dose fatale ». 

Il Dott. Draeger ha concluso che « fino a che non sono danneggiati i cromo- 
somi, non vi è alcun pericolo che possa determinarsi una razza superiore o una 
razza degenere ». 


Desiderate seguire Mahan, o credete ancora che la bomba atomica sarà messa 
al bando? 


L. R. 


IL MEDITERRANEO ARTICO (Amedeo Giannini, «L'Universo » 1949, n. 4). 


Argomento di questo articolo è l'esame e lo studio della zona polare artica. 
considerata sotto un aspetto, che potrebbe chiamarsi strategico per l'influenza che 
essa potrà assumere nei riguardi dell'esercizio e della condotta della navigazione 
aerea. La ragione per cui oggi la zona glaciale del settentrione è diventata oggetto 
di competizione fra le varie nazioni va ricercata in effetto nell’enorme sviluppo preso 
dall’aeronautica, con tutte le sue molteplici, multiformi, e sempre crescenti ap- 
plicazioni nelle attività della vita civile e delle operazioni di guerra. La navigazione 
aerea e la creazione di reti sempre più fitte ed intense d'impianti e di collegamenti 
radiotelegrafici, radiogonometrici, etc. hanno messo in valore anche la distesa ghiac- 
ciata dell’ Oceano Artico, richiamando su di essa l’attenzione per l'impiego a cui 
potrà prestarsi nello svolgimento delle operazioni aeronautiche, sia a scopo civile 
che militare. Non già che vi si manifesti fin d'ora una vera e propria gara di 
predominio, quale può verificarsi per quei luoghi in cui il clima e le condizioni 
raturali permettono l'affermarsi e lo svolgersi della vita, ed in conseguenza la pos- 
sibilità di un effettivo e stabile possesso: ma il desiderio, o meglio, la preoccupa- 
zione delle nazioni di premunirsi contro le sorprese, che possono riserbare da oggi 
in domani i progressi della tecnica, ha indotto a far stabilire zone d'influenza, che 
per gian parte dell’area in questione possono chiamarsi «in potenza », sopra quella 
zona, che:sino ® poco tempo fa non presentava interesse o attrattive se non nel 
campo delle esplorazioni, e delle indagini e ricerche scientifiche. 

Considerando la diversità enorme, che esiste fra le due regioni polari del 
nostro globo, è facile rendersi conto della preminenza, per così dire, che ha sempre 
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avuto la zona artica: e ciò indipendentemente dal fatto che le esplorazioni nell’emi- 
sfero australe hanno avuto luogo piuttosto tardi. Al Sud è un continente, che oc- 
cupa quasi per intero la zona circoscritta dal circolo polare, e s'inalza presso il 
Polo a più di 3.000 metri, a gran distanza dalle terre d'America, d'Africa e d'Au- 
‘tralia. AI Nord è tutta una continuazione del bacino Atlantico, contornato entro 
i circolo polare dalle terre artiche dell'Asia, dell’ Europa, e dell'America, insieme 
con la Groenlandia. Al Nord l' 80° parallelo taglia la Teria di Ellesmeere (l'isola 
più settentrionale dell'arcipelago artico canadese), una striscia della Groenlandia, e 
passa per i gruppi d'isole dello Spitzberg, della Terra di Francesco Giuseppe e 
della Teria del Nord (o di Nicola Il). AI Sud l 80° parallelo giace tutto entro la 


parte centrale del continente antartico. 


Giustamente, pertanto, l' Oceano glaciale boreale viene oggi considerato come 
un Mediterraneo Artico. Delle Terre, che limitano e circondano questo bacino, oc- 
cupa il primo posto, in ordine di estensione, la costa dell’ Unione Sovietica, che 
dalla frontiera norvegese arriva allo Stretto di Bering su 160 gradi di longitudine. 
Segue il Canadà con l'arcipelago polare, che lo fronteggia, in cui la Terra di Grant 
è aderente alla estremità della Groenlandia. Vengono poi gli Stati Uniti con l'Alaska, 
e la Norvegia. Data la particolare natura della zona, il concetto di sovranità non 
vi poteva trovate la sua naturale base di attuazione: il Polo artico, a differenza di 
quello antartico, è essenzialmente un mare ghiacciato, e pertanto non passibile di sovra- 
nità. In ragione del clima di questa zona; la dottrina dei distretti di gravitazione (alias 
sfere d'influenza). avanzata da alcuni russi, e nettamente formulata da V.L. Lakhtine, 
è la sola valida: essa non richiede l'occupazione. Congiungendo le estremità dei 
confini occidentali ed orientali di uno Stato col Polo, si ha un settore, che determina 
la zona di sovranità dello Stato medesima, ‘e comprende territori scoperti o non 
scoperti, non che la calotta ghiacciata, in quanto che lo Stato titolare ha il diritto 
di controllare anche a distanza (al largo) la caccia o la pesca nell'interno del 
settore: venendosi per tal modo ad annullare ogni distinzione fra mare territoriale 
e mare libero. Questa dottrina non è rimasta ferma nel campo teorico: ma è quella 
ufficiale del Governo Sovietico, che con decreto del 15 aprile 1926 stabiliva territori 
dell' Unione tutte le terre ed isole scoperte, o che potranno essere scoperte in av- 
venire, le quali non siano riconosciute dal Governo Sovietico come territori di 
terzi Stati alla data della promulgazione del decreto suddetto. Tenendo conto della 
vastità del settore sovietico si può valutare l'importanza di tale legge. In questa 
ampia distesa sono comprese la Nuova Zembla, che si avanza per 950 Km. nel- 
l'Oceano Artico, la Terra di Francesco Giuseppe, le isole della Terra del nord (0 
di Nicola II), le isole della Nuova Siberia, e le isole De Long. Il 28 luglio 1928 il 
Governo occupò l'isola Hooker nella Terra di Francesco Giuseppe. L'arcipelago 
fu dichiarato territorio dell’ Unione Sovietica. Un decreto del 18 novembre succes- 
sivo determinava l’amministrazione delle terre boreali. Da allora l’attività del Go- 
verno si è intensificata. La Norvegia che aveva sempre frequentato con le sue navi 
l'Arcipelago sollevò, ma invano le più vive proteste. Da taluni fu anche osservato 
che il provvedimento sovietico poteva avere valore soltanto per l'isola Hoover ed 
il territorio effettivamente controllato, ma non per tutto l’'Arcipelago, che dovrebbe 
considerarsi sempie « terra nullius ». 

ll maggiore interessato dopo l’ Unione Sovietica è il Canadà. Già fin dal feb- 
braio 1907 il Senatore Pacquale Poizrier chiedeva al suo governo che venisse fatta 
una dichiarazione formale di possesso delle terre ed isole situate al Nord del 
Dominion ed estendentesi fino al Polo Nord: ritenendo esser maturo il tempo per tale 
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decisione. In realtà la politica del Governo si uniformò a questo punto di vista. I 
settore canadese doveva comprendere la regione fra il 60° meridiano di longitudine 
Ovest (esclusa la Groenlandia. di cui una piccola parte NW oltrepassava tuttavia. 
il meridiano suddetto) ed il 141° (frontiera dell'Alaska). Assunta tale posizione, 
il Governo canadese ha cercato di rendere effettivo il controllo del suo settore polare. 


La Danimarca non si preoccupa che di poter conservare i territori in suo 
possesso. La Norvegia invece tende all'espansione, in conflitto con la Danimarca 
e con l’ Unione Sovietica, e contesta la teoria dei settori. 


Quanto agli Stati Uniti d'America, il Ministro della Marina Denby dichiarava 
il 19 gennaio 1926 che lo Stato non poteva permettere che l'immensa zona adia- 
cente all'Alaska cadesse nelle mani di un’altra Potenza. L’Alask&s, ceduta all’Ame- 
rica nel 1867 dalla Russia, che si era ritirata dalla gara mondiale per le colonie 
marittime, venne elevato a Stato due anni fa. Questo immenso territorio (2.530.325 
Km. quadrati) fu acquistato per 7.200.000 rubli (100.000 dollari): ciò cĦe costi- 
tuisce uno dei più notevoli e più economici trasferimenti di territori, nella storia 
di accordi di questo genere. Questo territorio è strategicamente di enorme impor- 
tanza, in quanto rappresenta una testa di ponte verso la Siberia nord-orientale, da 
cui non è separato che dallo Stretto di Bering, non più largo di 90 Km., e poco 
profondo (meno di 60 m.); ma per converso è estremamente sensibile per la difesa 
del continente americano: onde gli Stati Uniti vi hanno compiuto, specie dopo il 
secondo sonflitto mondiale, apprestamenti difensivi, che si riferiscono principalmente. 
alla protezione contro l'offensiva dall'aria. Quanto al mare di Bering, questo è 
insieme dipendenza del Pacifico e vestibolo del bacino polare. 


La Groenlandia, la più grande e più deserta isola del mondo, è stata tenace- 
mente valorizzata dalla Danimarca, e nella sua parte orientale anche dalla Norvegia, 
con la quale un conflitto di sovranità fu recentemente definito a favore dela 
Danimarca, 


L'arcipelago dello Spitzberg rappresenta il dominio polare della Norvegia. 


Tutti gli Stati rivieraschi del Mediterraneo Artico hanno dimostrato un crescente 
interesse alle terre polari comprese nei rispettivi settori. Tutti i territori sono 
dominati da potenti e attrezzatissimi aeroporti, forniti dei più moderni impianti, 
ed i provvedimenti per il loro più efficace sviluppo crescono continuamente. L'Ame- 
rica artica è stata attrezzata per la difesa elettronica, riconociuta d'interesse comune - 
degli Stati Uniti e del Canadà nella recente intervista Truman-Saint Laurent. 


Gli Stati Uniti per ridurre la distanza fra le terre artiche hanno ottenuto basi 
aeree nella vicinissima Groenlandia, non che in Islanda. Dal canto suo l'Unione 
Sovietica ha cercato di ottenerne nello Spitzberg, incontrando però l'opposizione 


norvegese. 


Tutti gli Stati hanno studiato e superato le difficoltà per far sorvolare la zona 
polare da apparecchi di gran portata, Si è cercato altresì di utilizzare le vie marit- 
time, portando più innanzi le basi navali. Ma anche la situazione in questo campo 
è in certo modo determinata dall'aeronautica, per l'ausilio che essa può dare alle 
navi, e per la possibilità di distruggere con bombardamenti gli « icebergs» o di 
aprire talune rotte ghiacciate. Si può dire che non appena l'uomo ha messo in 
valore i territori polari li ha subito preparati ed esposti ai rischi della guerra, 


come se questo fosse il primo, immediato e necessario fine. 


Dal fin qui detto non è esagerato dedurre che la guerra aerea, condotta attra- 
verso le zone artiche, sarà una delle caratteristiche fondamentali di un futuro con- 
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fitto. e sembiano attestarlo i larghi apprestamenti, e le esperienze che si succedono 
senza tregua. Per questi motivi — conclude l'Autore — il Mediterraneo ‘Artico 
diventa ii problem: più nuovo e presente della politica internazionale. | 

Una ricca bibliografia è riportata in appendice, in cui figurano opere dello 
stesso Autore sulla Groenlandia, sullo Spitzberg e sull’ Islanda. 

Una carta della zona polare artica ed una della ripartizione in settori illustrano 
‘interessante articolo, e permettono un chiaro esame e controllo degli argomenti 
trattati. Nella seconda di queste carte è anche tracciata la linea aerea transartica 
realizzabile, la quale partendo da Amsterdam passa per Copenaghen, Arcangelo, la 
Nuova Zembla, la Terra di Francesco Giuseppe, e da qui direttamente a Nome e 
ad Unimak nell’Alaska: da dove un ramo dirige a San Francisco ed uno verso il 
Girpbpone. 


4 s- 


RUSSIA'S SECRET GIBRALTAR (Edwin C. Lessner, « Harper's Magazine "nl sep- 
tember 1949). i 


Diamo natizia di questo articolo a puro titolo informativo, mettendo in evidenza che 
le fonti delle notizie in esso contenute non ci sono note e non siamo quindi in grado 


dı valutarne l'attendibilità (N.d.R.). -. 


L'articolo da notizia di un piano che l' Unione Sovietica starebbe attuando silen- 
zosamente e misteriosamente per creare una base navale per sommergibili, efficienie 
e modernissima, in Albania, nella baia di Valona, difesa dell’isola di Saseno, che, 
secondo i progetti sovietici, dovrebbe diventare « la Gibilterra dell'Adriatico ». 

Durante l'estate scorsa sarebbe giunto a Valona un gruppo di tecnici militari e 
di Ufficiali dello Stato Maggiore Sovietico, con un seguito di assistenti civili e di 
esperti tedeschi, per dar vita a tale progetto che dovrebbe consentire all’ Unione 
Sovietica di esercitare sul Mediterraneo un'influenza maggiore persino di quella che 
gli potrebbe essere garantita dal controllo dei Dardanelli. l 

L'isolotto di Saseno, che domina l'accesso della baia di Valona e che per la 
tua costituzione rocciosa e per le gallerie e grotte che cela nei suoi fianchi ha qualche 
analogia con Gibilterra, richiamò la loro attenzione perchè nelle sue caverne può 
celare molti uomini e vasti magazzini e proteggerli anche, ove non si tenga conto dei 
possibili effetti delle radiazioni, dall’offesa atomica diretta. Inespugnabile dal mare 
e protetta dalle offese aeree da numerose batterie l'isola sbarra l’imboccatura del- 
"Adriatico, perchè dista da Otranto solo 55 miglia, e potrebbe colpire con telearmi 
anche la lontana base navale di Taranto. 

Uno sbarco nelle immediate adiacenze sarebbe reso difficoltoso dalla piesenza 
di numerosi ostacoli naturali. A sud e ad ovest della baia le alture di Capo Linguetta 
e la catena Karaburan costituiscono un bastione attraversato da pochi sentieri 
malagevoli, verso nord la costa è fiancheggiata da una striscia di paludi e acquitrini 
yasi impraticabili che si estendono per vaie miglia, e il monte Kanina, a sud della 
c tà costituisce uno spelndido posto di osservazione che domina l'interno della rada. 

Nel 1945, quando l'Albania entrò nella sfera d'azione sovietica e il capo dei 
guerriglieri albanesi Enver Hoxha occupò l'isola, le possibilità strategiche della zona 
sfuggirono all'attenzione internazionale e l’azione sovietica passò quasi inosservata. 
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Le questioni in discussione tra Oriente ed Occidente erano già troppe perchè ci si 
soffermasse anche su questo punto; gli anglo-americani non volevano dare l’impres- 
sione di preoccuparsi troppo degli interessi dell’ Italia che conosceva bene il valore 
strategico di Saseno, ma era troppo occupata a difendere lembi vitali del territorio 
nazionale per obbiettare alle clausole del trattato di pace. in base alle quali l'isola 
entrava a far parte dello stato albanese. 

Esperti tedeschi che erano già stati in precedenza a Saseno hanno progettato 
grandiosi lavori per sistemare sull'isola armi sovietiche dei tipi più recenti, piattaforme 
per il lancio di missili, e per collegare tutte le opere di difesa mediante gallerie 
scavate nella roccia. Anche il fronte terrestre della base è stato rafforzato; la catena 
del Karaburun brulica di razzi e cannoni, la zona paludosa settentrionale è costellata 
da postazioni per mitragliere pesanti o artiglierie leggere, costituite da isole di ce- 
mento, mentre sul monte Kanina è in corso l'impianto di sistemazioni radar 

Tre campi d'aviazione, dotati di stazioni sotterranee di rifornimento e di rifugi 
antiaerei tueruiti secondo piani realizzati per la prima volta dai sovietici a Wladi- 


vostok, sono in funzione nei dintorni di Valona. si 


Il compito fondamentale affidato a Saseno consiste però nella protezione della base 
per sommergibili che è stata installata nella zona più interna della baia di Valona. 
dove le aspre balze che scendono verso il mare sono interrotte da varie insenature. 

Una diga naturale, che corre a qualche centinaio di metri dalla costa costituendo 
un antemufale lungo circa due miglia, protegge la più ampia di esse, la baia di 
Liman Pascià, nella quale gli ingegneri tedeschi hanno costruito ricoveri per i som- 
mergibili i quali possono uscire in mare attraverso stretti passaggi praticati attraverso 
la diga, e tanto numerosi da rendere un’imbottigliamento della base praticamente 
impossibile. 

Si reputa che la Unione Sovietica possegga circa 260 sommergibili e ne abbia 
un altro centinaio in costruzione; si sa che la Marina Sovietica ha realizzato som- 
me:gibili tipo « Walther », ma se ne ignora il numero esatto. Sembra però che 
fra i sommergibili dislocati nella baia di Liman Pascià ve ne siano già alcuni di tale 
tipo. La base di Valona dovrebbe poterne ospitare una cinquantina o più che sa- 
rebbero sufficienti per interrompere virtualmente il traffico commerciale del Medi- 
terraneo ed impedire, in caso di guerra, i rifornimenti di petrolio dal vicino Oriente 
agli stati europei che hanno aderito al patto atlantico. 

Forze aeronavali inglesi hanno effettuato negli ultimi tempi esercitazioni e ma- 
novre nella zona dello stretto di Otranto, probabilmente per accertare se si può 
precludete la via del Mediterraneo ai sommergibili sovietici mediante l'impiego di 
campi minati o di altri sistemi difensivi. Sembra che si siano conseguiti risultati 


soddisfacenti che ovviamente non sono stati resi di pubblica ragione. 


Gli sviluppi recenti della politica estera iugoslava che hanno isolato la Gibil- 
terra dell'Adriatico dal resto dei territori sottomessi all'influenza sovietica, costi- 
tuiscono un ostacolo insuperabile all'attuazione dei piani sovietici. 

Piroscafi russi carichi di lavoratori e di materiale arrivano ancora a Valona, e 
quadrimotori TU2 alimentano Tirana da Budapest e da Sofia mediante un ponte aereo, 
mentre autocarri albanesi trasportano verso Valona grossi carichi servendosi delle 
eccellenti strade costruite dagli italiani: ma la dissidente Jugoslavia, enorme blocco 
stradale difficile da eludere od aggirare, intercetta le comunicazioni tra l'Albania e 


gli stati satelliti dell’ Unione Sovietica: in caso di guerra il traffico marittimo sovietico 
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- 


sarebbe ostacolato in modo proibitivo mentre il ponte aerea anche se continuasse a 
funzionare regolarmente, non potrebbe assicurare rifornimenti sufficienti e continui 
alla nuova base navale. 

Secondo l'articolista per risolvere l’incresciosa situazione l'Unione Sovietica 
avrebbe escogitato vari piani che vanno dal rovesciamento del governo di Tito alla 
creazione di un artificioso Stato Macedone, che comprenderebbe parte della Grecia 
settentrionale, della Bulgaria sud-orientale, della Jugoslavia e dell'Albania per costi- 
tuire il desiderato cotridoio tra l'Adriatico e i porti russi o filorussi del Mar Nero. 


no a$. 


MANOVRE AEREO-TERRESTRI DELLE FORZE DELL’EUROPA OCCIDENTALE 
(€ U.S. Naval Institute Proceedings », 1949. n. 8). 


Alle esercitazioni, che a fine settembre 1949 hanno avuto luogo nella valle 
della Mosella, fra Coblenz e Metz, hanno preso parte prevalentemente forze aeree e 
terrestri francesi metropolitane e della zona d'occupazione in Germania, forze inglesi 
della zona di occupazione ed un distaccamento metropolitano, e quelle disponibili 
delle nanioni del Benelux (Belgio, Olanda e Lussemburgo) però queste ultime (entro 
: limiti dei rispettivi territori nazionali. Hanno preso parte all'esercitazione anche forze 
aeree americane ed un battaglione motorizzato della polizia statunitense della zona 
tedesca controllata. 


Questa è la prima esercitazione terrestre effettuata dopo la stipulazione degli 
accordi di Bruxelles per l' Unione Europea occidentale, e segue a pochi mesi di 
distanza quella aereo-navale già svolta nelle acque del Golfo di Biscaglia e nella Ma- 
nica. L'esercitazione doveva mettere in rilievo la situazione difensiva dell’ Europa 
Occidentale rispetto ad un attacco terrestre e dall'aria attraverso la Germania che 
muovendo dalla riva orientale del Reno presso Coblenz cerchi di penetrare rapida- 
mente nel Lussemburgo e nel nord-est della Francia con obiettivo Metz, che è il tra- 
dizionale bastione difensivo del territorio. 

Ha partecipato alle manovre un nuovo carro armato di 12 tonnellate di idea- 
none e costruzione francese munito d'un cannone da 75 mm. e dotato d'alta velocità. 

Manovie sono state dirette dal Generale francese De Lattre de Tassigny; era 
presente il Maresciallo inglese Montgomery. 


ORGANICI DELLE FORZE ARMATE BRITANNICHE (stampa quotidiana). 


La situazione degli organici nelle Forze Armate britanniche ha segnato al 
le luglio 1949 un regresso di 15 000 uomini rispetto al 1° aprile. La ripartizione del 
personale alla data del 1° luglio era la seguente: Marina, uomini 144.000; Esercito, 
uomini 406.000; RAF. uomini 219.900; Totale 769.900. Oltre ai militari, la Marina 
ha 62.000 civili 1° Esercito 95.000, l'Aeronautica 54.700, il Ministero dei Rifornimenti 
26.000 e quello della Difesa 800. 
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J- BILANCI MILITARI DELL'UNIONE SOVIETICA E LA SITUAZIONE ATTUALE 
DELLE SUE FORZE ARMATE (Notizie contenute in articoli di « Rassegna Inter- 


‘nazionale », « The Times », « Rome Daily American »). 


L'annuncio di eccezionali spese militari per un ammontare di 79 miliardi di rubli dato 
nel marzo del 1949 dal Ministro delle Finanze dell’Unione Sovietica Zverev al Soviet 
Supremo dell'Unione non aveva sul momento suscitato particolare sensazione. E tuttavia 
i bilanci militari venivano sestuplicati nei confronti di quelli dell'anno precedente e 
portati allo stesso livello di quelli degli Stati Uniti, mentre lo stanziamento di altri 
80 miliardi di rubli assegnato nello stesso esercizio ai « nuovi investimenti » mirava a 
risolvere i problemi della produzione indirettamente connessi con il potenziamento delle 
forze armate e preludeva a quegli sviluppi che nell'ultima settimana dello scorso set- 
tembre hanno culminato nello storico annuncio della fine del monopolio atomico degli 
Stati Uniti. 

Nel quadro di tali provvedimenti di carattere finanziario qual'è l'effettivo potere at- 
tuale offensivo e difensivo della Unione Sovietica? 

L'Unione Sovietica trattiene attualmente alle armi 5.500.000 uomini circa, dei quali 
4.000.600 prestano servizio nell'Esercito, 800.000 nell'Aeronautica e 600.000 nella Marina; 
le forze armate sovietiche dispongono perciò di quantitativi adeguati di personale che 
a quanto si sa è all'altezza dei compiti da assolvere anche dal punto di vista quali- 
tativo. 

. L'Armata Sovietica (nome attribuito all'Armata Rossa dal 3 ottobre 11946) conta 
225 divisioni, 25 delle quali corazzate, raggruppate in sei gruppi d'armate, sottoposte 
ad un intenso e continuo addestramento che il cittadino inizia nell’organizzazione gio- 
vanile del partito, il Komsomol, perfezionandola poi in seno all'esercito con lunghe 
marce, esercitazioni a fuoco, operazioni anfibie e addestramento specializzato per la 
guerra di montagna e la guerra partigiana che prevede una intima collaborazione con 
la polizia segreta (MWD). 

La disciplina è rigida e severa; i quadri sono ormai formati soltanto da ufficiali 
provenienti dalle scuole militari sovietiche di Mosca e Leningrado; essi fruiscono di 
privilegi che ne esaltano lo spirito di casta e il loro patriottismo e la loro fedeltà al 
regime sembrano fuori discussione. 

Dal punto di vista tecnico l’esercito sovietico dispone di armi per la fanteria che 
nel corso del recente conflitto si sono dimostrate superiori a quelle germaniche: il 
fucile sovietico, molto più moderno di quello tedesco, disponeva di una maggiore po- 
tenza di fuoco; i mortai sovietici di costruzione elementare, assegnati ai reparti in 
grandissima quantità, sono risultati eccezionalmente efficaci nell'impiego. Recenti prov- 
vedimenti, già in corso di attuazione, mirano ad accrescere ulteriormehte la potenza di 
fuoco delle fanterie mediante il perfezionamento di mortai e delle armi anticarro ad 
esse assegnati e mediante la distribuzione di mitra in dotazione individuale a ogni sin- 
golo fante. 

L'artiglieria sovietica ha conservato la tradizionale efficienza tecnica e tattica che è 
stata sempre un vanto degli artiglieri russi. Organizzata in divisioni autonome basa la 
sua azione sul principio della concentrazione massiccia del fuoco. Impiega largamente 
cannoni di medio calibro, tra i quali citiamo in particolare quelli da 120, da 180 e 
da 200 mm. e quelli anticarro da 82 mm. Ogni cura viene rivolta alla rapida e com- 


pleta motorizzazione delle artiglierie per adeguarne la mobilità alla potenza. 
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Le aperte distese sarmatiche sono un campo ideale per le forze corazzate e i so- 
vietici. che se ne sono sempre resi conto, si sono, dall'inizio dello sviluppo delle loro 
istituzioni militari, orientati verso la costruzione di mezzi corazzati caratterizzati da 
grande semplicità di manovra e dalla possibilità di costruzione in serie estremamente 
rapida. 

Durante il recente conflitto la produzione russa si concentrò praticamente su due 
tipi di carro: il «K.V.l » di tipo pesante e il « T. 34» di tipo medio, ma dotato di 
tale rapidità di movimento da poter affrontare vantaggiosamente anche il « Tigre», il 
più potente tra i carri tedeschi, armato con un cannone da 88 mm. e protetto da una 
corazza da |C0. Nel 1944 i sovietici fecero entrare in servizio un carro pesante ultra- 
potente, lo « Stalin » armato con un cannone da 122 mm. e protetto da una corazza 


da 150 mm. 


Nel momento attuale l'industria sovietica produce in serie: 


— il « T. 43» carro medio da 30 tonnellate armato con un cannone da 128 mm. 


in torretta, derivato dal « T. 34 »: 
— un carro pesante da 84 tonnellate, armato con un cannone da 128 mm.: 


— un carro pesante, ancor più recente, da 42 tonnellate con un cannone da 
178 mm. 


Sembra infine che i tecnici sovietici abbiano realizzato carri anfibi e subacquei ma 
non si dispone di notizie più dettagliate in materia. 

Il grande sviluppo dato alle forze corazzate dell’Armata Russa ebbe una influenza 
notevole nello sviluppo dell'Aviazione Sovietica che prima della seconda guerra mon- 
diale e per quasi tutta la sua durata si dedicò principalmente alla soluzione dei pro- 
blemi tattici di cooperazione aereo-terrestre, conseguendo brillanti risultati mediante la 
impiego dello « Stormovik », aereo da combattimento ben studiato per tutti i compiti 
di appoggio e solo apparecchio sovietico che gode di una certa rinomanza interna- 
zionale. . 

L'aeronautica sovietica all'inizio delle ostilità disponeva di :R6.000 aerei di prima 
linea e di 30.000 aerei di riserva che si dimostrarono appena sufficienti a far fronte 
alle eccezionali esigenze derivanti dalla immensa estensione dei teatri d’operazione. 
Quando nel 1944 l'aviazione germanica si trovò impegnata a fondo su più fronti e 
i America consegnò all'Unione Sovietica più di 13.000 apparecchi, l'aviazione sovietica 
potè dare un appoggio adeguato alle armate sovietiche impegnate in operazioni controf- 
fensive di una vastità e di un vigore che ha pochi precedenti. 

E tuttavia il numero degli apparecchi a disposizione dell'aviazione sovietica fu sem- 
pre tutt'altro che esuberante e lo dimostra lo scarso impiego di paracadutisti fatto dal- 
l'esercito. sovietico che ne aveva sempre preconizzato l'utilizzazione che la particolare 
configurazione dei fronti sui quali le armate sovietiche dovevano operare avrebbe reso 
particolarmente vantaggiosa. 

La politica estera dell'Unione Sovietica dopo la guerra ha assunto nuovi, impre- 
veduti sviluppi ai quali tutte le forze armate, e in particolare l'aeronautica, debbono 
adeguarsi. Dal 20 marzo 1946 lo sviluppo dell'aviazione militare sovietica è affidata al 
Maresciallo Verscinin che ha iniziato un vero e praprio programma di ricostruzione 
delle forze aeree che dovranno tra poco essere in grado di espletare anche compiti a 
carattere strategico dei quali finora si erano scarsamente preoccupate, 
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Sono stati in primo luogo creati nuovi centri per la produzione dell'alluminio, ubi- 
cati in genere in zone piuttosto eccentriche e remote (Urali, bacino del Kutznetsk, 
Omsk) e successivamente nuove fabbriche di motori (a Cernigovsk, Ufa, Kuibiscev, Sta- 
lingrado, Sverdlovsk, Vorones e Tiflis) adottando un criterio seguito anche per la pro- 
duzione dei carri armati, di circa quarantamila unità annue ‘con possibilità di ulteriori 
aumenti, affidata a fabbriche molto decentrate come quelle di Gorki, Stalingrado, Celya- 
binsk, Sverdlovsk (Urali), Stalinsk (in Siberia a nord di Novosibirsk) e Chabarovsk 
(700 Km. a nord di Vladivostok in Siberia). 

Le infrastrutture invece hanno uno schieramento nettamente offensivo e dispongono 
di alcuni grandi campi dotati di piste di calcestruzzo tra i quali ricordiamo quelli di 
Dorpat (Estonia), di Kaunas e Virbal, di Brest Litovsk, di Viipuri e del lago Ladoga. 
nei pressi della frontiera finlandese; sono stati anche ingranditi e perfezionati alcuni 
campi tedeschi e tra essi citiamo Leopoli. Cernauti e Königsberg. Gli aeroporti di se- 
conda schiera, particolarmente fitti nella zona di Mosca e Magnitogorsk, per quanto 
meno moderni sembrano perfettamente idonei al compito di offrire un gran numero di 


basi all'aviazione tattica da combattimento e da caccia. 


l'aviazione sovietica ha attualmente in servizio i seguenti tipi di apparecchi: 


Per l’impiego nel campo tattico: l’IL 14-10, Stormovik modificato aumentandone lo 
armamento a due cannoni e due mitragliere; il PE-2, armato con quattro mitragliere 


pesanti. 


Per il bombardamento strategico si fabbrica una versione riveduta e corretta dal 
B-29 americano, mentre per i trasporti viene utilizzato l'IL 12 che deriva tanto dallo 


Junker 52 che dal .Douglas Dakota. 


Sembra che i sovietici utilizzando l'apporto di tecnici specializzati tedeschi abbiano 
fatto notevoli progressi nel campo della propulsione a reazione e si ritiene che alcuni 
loro apparecchi (ricordiamo gli JAK, i LAZZ e i MIG) abbiano superato la velocità 
di 900 km/h. fin dal 1948. 

Le attività collaterali non vengono trascurate dall’aviazione sovietica che ha ripreso 
con grande entusiasmo i suoi studi sull'impiego delle truppe. paracadutate e aviotraspor- 
tate, utilizzate limitatamente durante il passato conflitto non per difetto di preparazione 
ma per mancanza degli indispensabili grossi velivoli da trasporto; si cerca anche 
di diffondere tra il popolo la passione per il volo a vela. Anche lo sviluppo dell'eli- 
cottero viene seguito attentamente e sembra che i costruttori sovietici siano riusciti a 
costruirne un prototipo di grandi dimensioni suscettibile di larghe applicazioni nel campo 


dei trasporti e nell'impiego tattico tanto terrestre che navale. 


La situazione della marina militare sovietica è meno soddisfacente perche la for- 
zata divisione imposta dalla situazione geografica e politica in quattro sezioni. prati- 
camente senza comunicazione tra loro, ha sempre influito in senso negativo sullo svi- 
luppo organico della marina russa ostacolato da difficoltà continue sopratutto nel campo 
dell'addestramento e dell'impiego. 

Nel mare Artico e nel Baltico la Marina Russa dispone di forze assai scarse dopo 
la restituzione all'Inghilterra ed agli Stati Uniti della Royal Sovereign e di altre unità 
minori che erano state date in prestito durante la guerra alla Unione Sovietica che le 
aveva dislocate a Murmansk a protezione dell'intenso traffico che veniva in quell’epoce 
svolto attraverso Arcangelo e i porti minori dell'Artico e del Mar Bianco. 
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Nel mar Nero la marina sovietica, dapo l'arrivo in quelle acque del naviglio che 
le marina italiana ha dovuto cederle in ottemperanza alle ‘disposizioni del trattato di 
pece, dispone di una flotta che supera le 200.000 tonnellate, e che è nettamente pre- 
valente nei confronti della flotta turca che consiste di naviglio per la massima parte 
antiquato per un ammontare complessivo pari a circa 70.000 tonnellate. 

Ma anche le 500.000 tonnellate di naviglio di cui dispone la Flotta Sovietica (5 navi 
da battaglia, 15 incrociatori, 50 CC.TT.) sono in genere antiquate e tali da non poter 
sostenere un diretto confronto con le unità similari britanniche e americane. 

La flotta sommergibili della marina sovietica, che annovera circa 300 unità ed è 
pertanto numericamente la più forte che esista, rappresenta però una incognita temuta 
e temibile. Non si deve dimenticare che essa dispone di alcuni tra i più moderni ri- 
trovati della tecnica tedesca che la marina germanica, travolta dal rapido succedersi degli 
eventi bellici, non ha potuto utilizzare in campo operativo, e potrebbe perciò costituire 
un tremendo pericolo per la navigazione non solo nelle acque dell'Atlantico ma in 
quelie di tutti i mari del mondo. 

Anche se il potere aereo e quello marittimo hanno acquistato una maggiore im- 
portanza nell’inquadratura della potenza militare sovietica la base di questa ha sempre 
un carattere strettamente continentale e secondo uno slogan largamente diffuso tra le 
truppe sovietiche «il soldato russo è ancora oggi più sicuro sulla terra che sul mare 
o nell'aria ». 

Non bisogna però dimenticare che il governo sovietico ha dedicato nel 1949 
stanziamenti formidabili all'incremento delle forze armate e allo sviluppo della pro- ` 
duzione industriale e non escludere aprioristicamente che l'Unione Sovietica possa 
realizzare anche in questo campo progressi analoghi a quelli che le hanno permesso 
di annullare il monopolio atomico degli Stati Uniti molto. ma molto prima di quanto 
non fosse generalmente previsto. 


A.. C. 


L'EGITTO E IL CONTROLLO DEL CANALE DI SUEZ (Riprodotto da: « Relazioni 
Internazionali, 1949, n. 44). 


L'inasprimento delle misure di controllo deciso recentemente dal governo egi- 
zano nei confronti delle navi straniere che attraversano il canale di Suez ha dato 
luogo negli ultimi tempi a numerosi incidenti, determinati dal sensibile intralcio da 
esso apportato alla navigazione tra il Mediterraneo e il Mar Rosso. Anche il traffico 
italiano ne ha subito più volte gli inconvenienti, tanto che 1° 8 ottobre la nostra Lega- 
zione al Cairo ha ritenuto opportuno protestare presso quel Ministero degli Esteri 
e chiedere l'assicurazione che in futuro le navi italiane potranno attraversare il Ca- 
nale liberamente e senza nessun intralcio, come è stabilito dalla convenzione di Co-. 
stantinopoli del 29 ottobre 1888. 

L'episodio, la cui risonanza è accresciuta per un'analoga protesta sovietica quasi 
contemporanea, ha richiamato l'attenzione dei circoli internazionali sul problema del 
Canale di Suez e sulla posizione dell’ Egitto. L'importanza politica ed economica della 
grande via di comunicazione si è infatti sviluppata parallelamente al progressivo 
aumento dell'influenza egiziana nella sua amministrazione. che ha avuto il suo ultimo 
e maggiore riconoscimento nella convenzione firmata il 7 marzo 1949 tra il 
governo del Cairo e la Compagnia del Canale di Suez. In base a tale atto. allo 
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scadere della concessione di 99 anni, e cioè nel 1968, la proprietà di tutte le instal- 
lazioni, edifici, stabilimenti, attrezzature del Canale passerà al governo egiziano.. Nel 
frattempo l’ Egitto riceve annualmente il 7 per cento delle entrate lorde, con la 
garanzia di un minimo di 350.000 lire egiziane, e vede passare i propri rappresentanti 
nel Consiglio dei direttori della Compagnia da due a sette. Inoltre il numero degli 
impiegati egiziani della Compagnia è stato aumentato sino a raggiungere il rappotto di 
quattro egiziani per ogni straniero nel personale tecnico, e di nove egiziani per ‘ogni 
straniero nel personale amministrativo, mentre il 95 per cento della mano d'opera 
da impiegarsi nell'attuazione delle opere di miglioramento previste deve essere costi- 
tuito da egiziani. i E 

In tal modo l'Egitto, per usare le parole del presidente del Consiglio dei diret- 
tori, il francese François Charles-Roux, ha raggiunto nella Compagnia una posizione 
di socio privilegiato, e l'imponenza del cammino percorso è facilmente misuratabile 
se si confronta con lo sviluppo che nel frattempo ha conosciuto la grande arteria 
marittima Al momento della sua inaugurazione da parte dell'imperatrice Eugenia, 
il 17 novembre 1869, la sua massima grandezza e profondità erano rispettivamente 
di 21 e di 7,5 metri; oggi la sua massima larghezza è di 120 metri e la sua massima 
profondità di 13 metri, così da permettere il passaggio delle navi sino a 45.009 
tonnellate di stazza. Ulteriori miglioramenti sono però previsti dalla convenzione del 
marzo di quest'anno, che ha stabilito nuovi lavori per l'ammontare di 5 milioni di 
sterline. da eseguirsi in cinque anni. In base a questo programma, la profondità media 
dovrà essere aumentata di circa 50 cm. e la larghezza ulteriormente allargata, in 
modo da consentire il passaggio contemporaneo delle grandi navi nell’uno e nell'altro 
aenso in tratto ulteriore di circa 15 chilometri. A programma ultimato la navigazione 
risulterà molto più celere e parallelamente aumenterà la convenienza degli armatori 
a servirsi del Canale. 


Del resto l'importanza dei progressi tecnici registrati dal Canale risulta chiara- 
mente da un esame sommario del traffico. Mentre nel 1870 il traffico fu di 436.000 
tonn., nel 1948 essa ha raggiunto l'imponente cifra di 51.081.000 tonn., registrando 
un aumento del 50,6 per cento rispetto al 1947. Questo aumento spettacolare è 
dovuto essenzialmente al trasporto di merci, e in particolare ai movimenti delle navi 
petrolifere, che hanno contribuito con il 60 per cento del traffico totale, contro il 
44 e il 17 rispettivamente nel 1947 e nel 1938. Nella ripartizione delle nazionalità 
delle navi, la Gr?n Bretagna conserva tuttora il primo posto, ma denuncia la tendenza 
a diminuire d'importanza; infatti il contributo dato dalle navi battenti bandiera bri- 
tannica al traffico totale è stato del 37,6 per cento nel 1948, mentre nel 1947 era 
stato del 47,2 per cento e prima della guerra era in media del 50 per cento, Pe: 
contro è aumentata l'importanza degli Stati Uniti: 15,1 per cento nel 1948, coniro 
il 20 per cento nel 1947, e il 3 per cento in media prima della guerra. Quanto alla 
direzione del traffico, quello no:d-sud vi ha contribuito per circa 10 milioni di tonn., 
e quello sud-nord circa 41 milioni di tonn. di cui 29 milioni di petrolio, proveniente 
da Koweit e dall’ Arabia Saudita e destinato principalmente alla Gran Bretagna (20 
per cento), alla Francia (20 per cento), e agli Stati Uniti (17 per cento). 


Queste cifre, necessariamente incomplete e sommarie, bastano a dimostrare, da 
una paite, l'importanza attuale del Canale di Suez nel quadro della navigazione e 
dell'economia mondiale e, dall'altra, l'interesse di tutti i paesi; e in primo luogo delle 
due grandi potenze occidentali, a che la sicurezza e la libertà di questa vitale arteria 
marittima siano costantemente garantite. L' Egitto, cui spetta la sovranità del Canale 


e la cui partecipazione s'accresce continuamente, sarà in grado di assicurarle in ogni 
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circostanza? E un interrogativo grave, anche a prescindere dagli aspetti strategici 
della questione che pure occupano un posto di primo piano. La Gran Bretagna, con il 
trattato anglo-egiziano del 1936, aveva pensato di risolvere per conto proprio il pro- 
blema, riservandosi il diritto di mantenere un cospicuo numero di forze armate ter- 
restri e aeree nella zona del Canale di Suez. Nel dopoguerra la questione della difesa 
del Canale di Suez ha costituito uno dei punti delle faticose trattative per porre su 
nuove basi i rapporti tra Londra e il Cairo. La permanenza di truppe straniere sul 
proprio territorio non è certamente accetta al geloso nazionalismo egiziano ed è facile 
previsione quella che contro di essa batteranno con accanimento i delegati arabi, 
cuando le trattative potranno essere riprese. Ciò però non toglie che la libertà di 
navigazione attraverso il Canale di Suez sia un elemento essenziale di qualsiasi discus- 
sione o convenzione, al quale tutti i paesi del mondo, e in primo luogo quelli che si 
affacciano al bacino del Mediterraneo, sono interessati. E un elemento che l'Egitto 
deve tenere costantemente presente per l'ordinato e pacifico sviluppo dei rapporti 
internazionali. 


6. L. 


LA QUESTIONE RAZZIALE NELL'ESERCITO DEGLI STATI UNITI. (stampa quo- 


tidiana). 


La questione razziale, cioè quella riguardante gli uomini di colore, è stata risolta 
nell' Esercito americano dal Ministro Johnson. L'arruolamento dei negri è limitato al 
10 per cento, essendo questa la proporzione fra neri e bianchi. I due elementi non 
verranno fusi nelle formazioni minori, di modo che si avranno compagnie tutte costi- 
tuite di neri e compagnie di bianchi, ma nello stesso battaglione le prime saranno a 
fanco delle seconde. 

Sono abolite le percentuali di neri che possono essere ammessi nelle scuole mi- 
litari, e per l'addestramento degli ufficiali delle riserve. L'avanzamento sarà in ogni 
caso basato sul merito escludendo le limitazioni dipendenti dalla razza. 


SERVIZIO MILITARE OBBLIGATORIO IN ISRAELE (stampa quotidiana). 


ll parlamento dello Stato di Israele ha approvato la legge per l'istituzione del 
servizio militare obbligatorio della durata di due anni per gli uomini ed uno per 
le donne. 


URTO FRA TRADIZIONE E PROGRESSO NELL'ARABIA SAUDITA (g.l., « Rela- 


zioni Internazionali », 1949, n. 48). 


Tia gli stati sorti dopo la prima guerra mondiale dalle rovine del secolare impero 
ottomano l'Arabia Saudita occupa un posto di primo piano per le sue brillanti pos- 
sibilità economiche e per la forte personalità del suo capo, l'abile, energico ed 
avveduto 1e Ibn Saud. 

Verso la metà del secolo scorso Mohamed lbn Abdul Wahhab aveva gettato 
nel natio Negged le basi della potenza Wahhabita che Ibn Saud con una serie di 


126 RIVISTA MARITTIMA 


guerre fortunate e un abile sfruttamento degli interessi contrastanti delle grandi 
potenze, nel periodo compreso tra la prima e la seconda guerra mondiale, ha esteso 
all’ Heggiaz. allo Hasa e all'Asir riunendo le quattro regioni in un vasto impero al 
quale la scoperta di importanti giacimenti petroliferi ha conferito una notevole ric- 
chezza e una considerevole importanza politica. 

Quando l'interesse degli Stati Uniti nella produzione di petrolio dell'Arabia 
divenne evidente, lbn Saud fu pronto a stipulare accordi praticamente garantiti dal 
governo, con importanti gruppi finanziari americani. Îl flusso dei capitoli e dei tecnici 
americani dette ben presto i suoi frutti: il petrolio cominciò ad affluire dai pozzi e i 
dollari alle casse dello stato saudita. 

lbn Saud ebbe la possibilità di intraprendere opere di bonifica e di irrigazione, 
di impiantare officine e aeroporti e di sfruttare le risorse minerarie del suo vasto 
impero. L'importanza politica dell'Arabia Saudita nei confronti degli altri paesi della 
Lega Araba va via via aumentando e la cauta neutralità di Ibn Saud, che pur condi. 
videva in linea di larga massima il punto di vista adottato dalla Lega, nel conflitto 
tra i paesi arabi e lo stato d'Israele, ha giovato al: prestigio politico e militare del 
suo paese. l 

Tuttavia i modi di vita contrastanti dell'affarismo americano e di un mondo tra- 
dizionalista e fatalista come quello mussulmano, hanno negli ultimi anni subito un 
accostamento che è stato forse troppo rapido e non sono pochi coloro che temono 
che la troppo violenta trasformazione in zona industriale di un paese dedito finora 
sopratutto alla pastorizia possa avere pericolose conseguenze per la costituzione 
improvvisa di una classe operaia numerosa, scontenta di una situazione che non sa 
come migliorare, esacerbata dal trattamento privilegiato accordato agli stranieri, 
facile preda agli allettamenti di una propaganda rivoluzionaria. 

L'urto tra il regime assolutista teocratico di lbn Saud e le nuove confuse aspi- 
razioni suscitate nel proletariato indigeno dall’improvviso contatto con gli aspetti 
più deteriori della civiltà occidentale potrebbe dare origine a gravi minaccie per 
la stabilità politica del paese che potrebbero trovare un appoggio nei paesi finitimi 
che hanno mal soppoitato la neutralità saudita nel conflitto arabo-israeliano e che 
non dimenticano le mal sopite e secolari rivalità tra Hashimiti e Wahhabiti. 

Ibn Saud si appoggia evidentemente sopratutto agli Stati Uniti, ma la presenza 
a Londra nello scorso settembre di suo figlio, l’emiro Mansur, figura di primissimo 
piano nel governo saudita che comprende solo altri tre membri e al quale egli ap- 
partiene in veste di ministro della difesa, fa pensare che il sagace re voglia disporre 
di più frecce per il proprio arco e non disdegni anche il favore della Gran Bretagna 
che ha sempre una influenza politica eccezionale nel Medio Oriente ed ha la possi- 
bilità di regolare le mosse del più irrequieto ed ambizioso vicino del regno saudita. 
Abdullah, re di Transgiordania. 

Sembra che l'abile giuoco di lbn Saud continui a dare buoni frutti perchè il 
Consiglio della Lega Araba, riunitosi negli scorsi giorni al Cairo, ha dato la su» 
approvazione alle linee generali di un patto di sicurezza reciproco tra i membri della 
organizzazione che assicurerà, almeno per qualche tempo, uno sviluppo indisturbato. 
per lo meno dall'esterno, delle notevoli possibilità economiche e industriali del- 


l'Arabia Saudita. 
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Storia 


BATAILLE DE NUIT AU «RADAR»: MATAPAN (Raoul Crabbé, « Revue Géné- 
rale Belge », agosto 11949). 


Dopo aver fatto una breve sintesi della storia del RADAR nel periodo precedente 
l'inizio del 1941 e avere rilevato che « nonostante il valore dei loro scienziati, Gei- 
msnia e Italia non arrivarono mai ad eliminare il vantaggio guadagnato dagli Alleati 
nella guerra delle onde ». l'A. narra le vicende della battaglia di C. Matapan « che 
cccupa un posto del tutto particolare negli annali della guerra sul mare », perchè 
oltre ad avere visto pe: la prima volta in azione tutti moderni mezzi di guerra 
marittima è stata anche la prima battaglia in cui abbia avuto il successo nelle ore 
notturne la Marina che disponeva di RADAR a bordo delle sue unità. 

La descrizione degli avvenimenti è fatta, data la natura della Rivista, con criteri 
artistico-letterari anzichè tecnici. E non sarebbe questo un difetto, se nello sbrigliare 
ia sua fantasia l'A. non avesse composta una versione che altera profondamente !a 
realtà. E la altera — il che è importante — sopratutto nello spirito, attribuendo agli 
attori della grande vicenda nobili sentimenti, se inglesi, e mediocri, se italiani, 

Precisamente i marinai inglesi e il loro Capo Amm. Cunningham sono presentati 
come intrepidi e sereni combattenti, mentre gli italiani con l’Amm. lachino in testa 
sarebbero andati per mare «senza entusiasmo », « con la morte nel cuore », «con 
la rassegnazione di Villeneuve il giorno di Trafalgar » e con altri sentimenti del 
genere. Sorvoliamo poi, astenendoci dal riprodurle, frasi inserite nella descrizione 
delle scene che si surebbero svolte a bordo dei tre incrociatori italiani affondati 
(perchè più che offendere la verità non giovano all'autore), pet dire soltanto che la 
fotta italiana dopo Matapan sarebbe rimasta rifugiata — secondo l'A. — nei porti 
in una inazione quasi completa, perchè, essendo «il nome di Cunningham in ltalia 
diventato altrettanto temuto quanto quello di Nelson in Francia durante le guerre 
napoleoniche » e apparendo egli « come un invincibile.. ,l'Amm. lachino era deciso 
a non più affrontarlo ». 


La verità è invece che dopo il 28 marzo 1941 la Squadra navale italiana prese 
d mare al completo sette volte, in relazione ad altrettante uscite delle forze navali 
inglesi. con quattro contatti tattici (27 settembre 1941, 17 dicembre 1941, 22 mar- 
zo 1942, 15 giugno ’942); inoltre il naviglio leggero e sommergibile battè conti- 
nuamente il mare pert la protezione diretta e indiretta del traffico con la Libia, spesso 
appoggiato da Divisioni di corazzate e di incrociatori. 


Dopo di che, riteniamo superfluo ogni commento. L'articolo fa la stessa im- 
pressione della propaganda bellica; ma è spiacevole dover constatare che nel 1949 
ci sia chi scriva ancora con stile analogo a guella propaganda. Ormai molta luce si 
è fatta e nessuno può negare che l'Italia con le sue forze aeronavali abbia recato 
alla Marina britannica in trentanove mesi di aspra ed impari lotta perdite un po’ su- 
periori a quelle che ne ha ricevute. E non è certo con la pavidità rinuciataria degli 


uomini che questo risultato sarebbe stato ottenuto. 


G. F. 
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MERS-EL-KEBIR (Pierre Varillon, «La Revue des deux mondes », 1949, nn. 9-10-11). 


|] giorno dell'esecuzione del Duca d’'Enghin, Talleyrand disse: «C'est pire 
qu'un crime: c'est une faute ». 

Questa frase avrebbe potuto essere perfettamente applicata all’azione compiuta 
del Governo Britannico quando, il 3 luglio 1940, in un combattimento quasi unila- 
terale, una squadra inglese distrusse parte della Flotta francese e massacrò oltre 
mille marinai, praticamente senza difesa, nella rada africana di Mers-el Kébir. 

M. Pierre Varillon, con stile eccezionalmente vibrante, rievoca tutte le fasi ed i 
retroscena dell'avvenimento, il cui ricordo è tuttora vivo e doloroso nell'animo dei 
Francesi, e soprattutto dei marinai di Francia, nonostante che il tempo e la vittoria 
ne abbiano attenuata l'amarezza. 

L'articolo del quale ci occupiamo è diviso in tre parti. La seconda e la terza 
riportano le fasi delle trattative fra gli Ammiragli fiancese ed inglese, e lo svolgi- 
mento della battaglia; assai più interessante è la prima, nella quale l'Autore, mediante 
una accurata documentazione, cerca di stabilire a chi risalga la responsabilità effettiva 
dell'aggressione; demolisce gli argomenti che furono invocati a giustificare il gesto. 
e mette in chiaro quelli che furono i veri moventi della poco gloriosa impresa. 

Dobbiamo dire — lasciando a M. Pierre Varillon ogni responsabilità delle sue af- 


fermazioni — che ci riesce assai bene. 


L'articolo inizia con l'elenco preciso delle forze francesi dislocate a Mers-el-Kébir. 
L'Autore smentisce l'affermazione del Primo Ministro Churchill, secondo la quale il 
porto algerino avrebbe ospitato, oltre alle corazzate, anche 7 incrociatori leggeri, nu- 
merosi cc.tt. e somergibili. in porto si trovavano due corazzate (« Bretagne », « Pro- 
vence »), due incrociatori da battaglia (« Dunkerque », « Strasbourg »), la portaerei 
« Commandant Teste», e sei grossi cc.tt.; in totale il 20 % del tonnellaggio com- 
plessivo della Flotta francese; nessun sommergibile era presente. 

Dopo aver ricordato il trattato navale anglo-tdeesco del 1935, che permise alla 
Flotta germanica di aumentare rapidamente il proprio tonnellaggio, l'Autore afferma 
che la superiorità della Flotta britannica su quella del Reich era tale da ritenere as- 
surda ogni preoccupazione. Sarebbe stata forse possibile una invasione delle Isole Bri- 
tanniche dall'aria, od eventualmente dal mare con l'impiego di mezzi speciali, ma uno 
sbarco vero e proprio, con l'appoggio della flotta. era letteralmente inconcepibile. 

(Dobbiamo osservare che la preoccupazione inglese non era certo limitata alla que- 
stione dell'invasione. Essa andava assai più in là, e contemplava le necessità di provve- 
dere alla guerra in Mediterraneo e ad infiniti altri servizi. E’ noto che, nonostante la 
sua netta superiorità, spesso la Flotta britannica non riuscì a far fronte a tutti i suoi 
compiti. - N. d. R.). i * 

La relazione degli avvenimenti comincia con il mese di giugno, quando la disfatta 
militare della Francia era ormai già evidente. Per la prima volta il |l2 giugno Chur- 
chill parla direttamente a Darlan: « Darlan, bisogna che essi non possano mai impa- 
dronirsi della Flotta francese ». L'Ammiraglio impegna la sua parola che ciò non 


avverrà. 
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Nei giorni seguenti avvengono discussioni in seno al Gabinetto francese. Alcuni 
sono favorevoli all'armistizio; altri sono per la continuazione della resistenza; ma tutti 
concordano nella ferma idea di proseguire la guerra ad ogni costo qualora la Ger- 
mania richieda la consegna anche di una sola nave. sai 

“Il 16 giugno l'Ambasciatore inglese Sir Ronald Campbell rimette a Paul Reynaud 
due telegrammi di Lord Halifax. In essi è il consenso della Gran Bretagna all'abban- 
dono della lotta da parte della sua alleata; ma le condizioni che vengono imposte sono 
di tale gravità, e soprattutto sono espresse con un tono talmente arrogante ed offen- 
sivo, che lo stesso Gabinetto di Guerra inglese, dietro consiglio del Gen. De Gaulle, 
li «ritira »; così che Reynaud non ne dà comunicazione ad alcuno. DE 

Il 17 giugno il Ministro degli Esteri del nuovo Gabinetto Pétain informa l'Amba- 
sciatore inglese che la Francia ha rivolto alla Germania la richiesta di armistizio. Il 118, 
in un Consiglio di Gabinetto, il Governo Francese ribadisce la decisione che nessuna 
trattativa sarebbe possibile se l'Asse esigesse la consegna anche di un sol bastimento. 
L'Ambasciatore inglese viene informato di ciò; e tutte le unità Francesi ricevono lor- 
dine di ripiegare, in caso di necessità, sui porti dell’Africa del Nord, e di autoaffon- 
darsi senza attendere ulteriori ordini qualora non potessero sfuggire al nemico. 

Nei giorni 19 e 20, in presenza del Primo Lord dell'Ammiragliato Britannico, giunto 
d persona in Francia, viene ancora ribadito il concetto che nessuna nave sarebbe stata 
mai consegnata. Gli Ammiragli Inglesi si dimostrarono convinti che ormai non ‘esiste 
più alcun pericolo che la Flotta francese possa passare nelle mani dell'avversario. ` 

Il 21 pervengono le condizioni dell'armistizio. La Germania non richiede la con- 
segna della Flotta; ma ne impone il disarmo in porti che saranno stabiliti « tenendo 
conto delle basi alle quali sono ordinariamente assegnate le navi ». | 

Questa condizione non era accettabile. poichè nessuna unità francese avrebbe po- 
tuto ovviamente andarsi a chiudere a Brest od a Cherbourg, che si trovavano già in 
mano tedesca. Venne pertanto chiesta una modifica a tale articolo; il Gen. Keitel pur 
nfiutando di apportare varianti al testo ufficiale, acconsentì in linea di massima, rin- 
mando. per l'attuazione dei dettagli, alla Commissione di Armistizio. Del resto l’Am- 
mirazlio Le Luc aveva già ottenuto il permesso di riunire a Tolone le navi Francesi 
di base a Brest. 

L'Ambasciatore inglese Campbell venne informato di ciò; e gli vennero anche 
trasmesse le istruzioni segrete impartite dall'Amm. Darlan a tutte le navi da guerra. 

(Tali istruzioni erano: combattere ad oltranza fino a che un Governo indipendente 
dal nemico non avesse ordinato il contrario; non obbedire ad alcun altro governo; ‘non 
abbandonare mai una nave intatta in mani tedesche). l 

ll giorno 23, all'alba, l' Ambasciatore Campbell, «letteralmente terrorizzato dalla 
avanzata tedesca e con la paura di essere fatto prigioniero », si imbarca e lascia Bot- 
deaux. rompendo ogni possibilità di contatto diretto con il Governo Francese. 

Cosa strana, prima ancora che Campbell partisse, il Primo Ministro Churchill tenne 
ala radio un violento discorso, protestando contro l'armistizio, ed affermando fra l'altro 
che esso era congegnato in modo «...da far passare rapidamente tutte le risorse del- 
« l'Impero e della Marina francese in mano del nemico». 

In seguito a questo discorso, il Governo Pétain inviò nuove e più decise assicura- 
zioni: ed infine, in risposta ad un telegramma personale del Re Giorgio VI, il Pre- 
sidente della Repubblica ribadì ancora «le ripetute assicurazioni che sono già state date 
« dal Governo Francese al Governo Britannico, secando le quali la Flotta francese non 
« potrà mai essere impiegata contro la Gran Bretagna ». 
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Nelle sue memorie, W. Churchill non contesta e non nega tutte queste assicura- 
zioni ricevute. Ma aggiunge: « Però nessuna nave da guerra francese si mosse per met- 
« tersi fuori portata della potenza militare tedesca ». 

L'Autore, a questo punto, ha una aspra frase di ribellinone: ed enumera le navi 
che si autoaffondarono per non cadere in mani germaniche; nonchè quelle che, essendo 
in lavori, od in avaria, od incomplete, presero ugualmente il mare in precarie condizioni 
di navigabilità per non restare in trappola. Fra queste, «... esempio unico negli annali 
navali...» la corazzata « Jean Bart» non ultimata, e le cui macchine non avevano 
mai girato, riuscì a partire discendendo la Loira con 20 cm. di acqua sotto la chiglia, e 
si trasferì in Africa. 

Ulteriori provvedimenti vennero poi presi dall'Ammiraglio Darlan per assicurare l'auto- 
affondamento delle navi in caso di una rottura di armistizio da parte germanica. Tali 
nuove istruzioni non furono portate a conoscenza degli Inglesi a causa della assenza 
dell’Ambasciatore. Ma il 29 giugno, quando l'Italia accettò il principio che le unità 
Francesi venissero tutte dislocate nei porti del Mediterraneo, l' Inghilterra ne venne 
informata immediatamente. 

Ad un certo punto l'Autore. quasi incidentalmente, afferma che «...i bastimenti 
« dislocati in Mediterraneo non potevano temere nulla dalla Flotta kaliana, la quale 
« non aveva neppure cercato di vendicare il bombardamento di Genova del l4 giugno». 

(M. Pierre Varillon non considera, in primo luogo, che la base della strategia na- 
vale non è la vendetta; e, in secondo luogo, che la Flotta Italiana doveva prepararsi 
ad affrontare quella Britannica, e quindi non aveva motivo di preoccuparsi della Marina 
di una Nazione ormai praticamente già fuori combattimento. - N. d. R.). 

Alla data del 29 giugno, la dislocazione delle forze francesi era effettuata in porti 
dove i Tedeschi non avrebbero mai potuto raggiungerla di sorpresa. Solo una squadra 
leggera si trovava a Tolone, ed anche in questo caso i vincitori erano talmente lontani 
dalla città da permettere di escludere la possibilità di una loro azione improvvisa. 

L'Autore, a questo punto, afferma che nessun uomo di mare avrebbe potuto seria- 
mente pensare alla probabilità che la Flotta francese potesse passare intatta nelle mani 
dei Tedeschi. ll ministro americano Cordell Hull, nelle sue memorie, scrive di aver 
saputo che la Marina inglese era nettamente ostile all'aggressione. Lo stesso Churchill 
afferma «...che Darlan era riuscito a convincere i suoi ufficiali e marinai che le navi 
« avrebbero dovuto venire distrutte prima che il nemico potesse comunque impadro- 
« nirsene... >». : 

Da questi elementi, e dal contegno della maggioranza degli ufficiali britannici dopo 
l'avvenimento, M. Pierre Varillon pensa che la responsabilità dell'Ammiragliato inglese 
sia assolutamente da escludere. La situazione militare non imponeva affatto una solu- 
zione di tal genere. ll paragone — alquanto sferzante — con l'aggressione di Cope- 
nhagen del 1807, dimostra che nel caso odierno mancava la premessa: che la flotta da 
distruggere potesse trovarsi domani nel campo del nemico. 

L'Autore afferma quindi che i discorsi di Churchill, nei quali questi sostenne di 
aver dovuto cedere ad impellenti necessità militari, non reggono assolutamente, così 
come non regge la pretesa paura di una rottura di armistizio da parte germanica. 

E allora? 

Allora è nelle memorie del Primo Ministro inglese che M. Pierre Varillon trova 
quali furono i veri moventi della aggressione; e cita il telegramma inviato da Chur- 
chill al Presidente Roosevelt, il 30 maggio 1940, quando la situazione delle Potenze 


occidentali stava precipitando: 
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« Se i membri dell’attuale Governo fossero eliminati, ed i successori fossero di- 

« sposti a trattare fra le rovine, voi non dovreste trascurare il fatto che la nostra unica 
«moneta di scambio con la Germania sarebbe la Flotta; e che, nel caso in cui gli 
« Stati Uniti abbandonassero l'Inghilterra alla sua sorte, nessuno potrebbe biasimare i 
t responsabili di allora, per aver ottenuto le migliori condizioni possibili per i soprav- 


« vissuti >. 


Da questa citazione l'Autore trae le logiche conseguenze; Churchill non aveva af- 
fatto timore di una rottura di armistizio, ma «...prestando al Governo di Reynaud, e 
« poi a quella di Pétain, le sue proprie idee...» ammetteva la possibilità che i Fran- 
cesi, per ottenere migliori condizioni, sì servissero della Flotta come moneta di scambio. 
E poi aggiunge: : 

« Churchill, che si vantava di conoscere bene la Francia, ignorava che, anche se 
r ridotta all'estremo limite della sua disgrazia, la nostra Patria non ha l'abitudine di 
: vendersi nè di piegarsi ad un qualsiasi ricatto ». 


Ma non basta. M. Louis Rougier, nella relazione che fece di una sua missione a 
Londra, affermò che nell'ottobre ‘40 lo stesso Churchill gli avrebbe detto: «...Mers-el- 
: Kébir fu una necessità della mia politica interna. Esso fu necessario per far compren- 
s dere al Popolo Britannico che io volevo trasformarlo in una colossale macchina da 
« guerra, e combattere con esso fino all'estremo ». 


L'affermazione parve, allora, talmente enorme da doverla mettere in dubbio. Ma 
.a conferma è oggi scaturita dalle stesse Memorie del Premier Britannico: 


« ...in ogni paese, il fatto di aver eliminato in un sol colpo... la Flotta francese, 
‘ fu causa di profonda impressione. Ecco che l'Inghilterra, che tanta gente considerava 
¿vinta e finita, colpisce brutalmente i suoi più cari amici di ieri... Questo dimostrava 
r fino all'evidenza che il Gabinetto di Guerra britannico non temeva nulla e non 
« avrebbe indietreggiato davanti a nulla». 


E l'Autore conclude: 


« Evidentemente neppure davanti al rischio di impegnare in una avventura mo- 
: struosa l'onore della propria bandiera! ». 


La seconda parte dell'articolo è drammatica. Lo svolgimento delle discussioni fra 
l’Ammiraglio francese — che cercava ogni via per salvare la sua squadra da una si- 
cura distruzione, pur senza deviare di un passo dalla via dell'onore e del dovere — 
ed il parlamentario Britannico, — il quale, pur convinto che al posto del suo antago- 
nista avrebbe agito esattamente come lui, tenta di convincerlo a cedere onde evitare il 
massacro — è descritta con eccezionale chiarezza. Qualunque ufficiale, leggendo quelle 
pagine, non può evitare un senso di commozione. 

Alle 7 del mattino del 3 luglio una Squadra Britannica, comandata dall’Ammi- 
ragiio Sommerville che alzava l'insegna sul « Hood ». si presentò davanti alla rada di 
Mers-el-Kébir. l 

Un primo colloquio avvenne fra il Capitano di Vascello inglese Holland, ed il 
Tenente di Vascello francese Dufay, amici da lunga data. Si incontrarono fuori degli 
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sbarramenti, sul c.t. « Foxhound »; e l'ufficiale francese che si era recato a porgere il 
benvenuto agli ex-alleati, ed a pregarli di non entrare in porto per evitare una infra- 
zione alle clausole d’armistizio, trovò il suo amico alquanto imbarazzato, che gli chiese 
insistentemente di poter personalmente conferire con il ‘Comandante in Capo della 
Squadra Francese. 

Dufay tornò sulla « Dunkerque » per riferire; ma nel frattempo era giunto all’Am- 
miraglio Gensoul un telegramma personale dell’Amm. Sommerville; nel testo, sotto il 
velo di una cortesia formale, traspariva una minaccia: vi era detto che gli Inglesi at- 
tendevano al largo le navi francesi per accoglierle come alleate, ed in tal caso esse 
non avrebbero avuto nulla da temere. 

Seguì quasi subito un secondo segnale per informare che il Com. Holland stava 
giungendo in porto per recarsi sulla Nave Ammiraglia. Ma Gensoul, nonostante com- 
prendesse che si dovesse trattare di questioni assai gravi, poichè l'Inglese si era deciso 
a passare gli sbarramenti nonostante il divieto, rifiutò ugualmente di riceverlo proprio 
a causa della minacciosa intonazione del messaggio di Sommerville. Holland allora, si 
rassegnò e trasmise al Comandante in Capo francese il plico contenente il ben noto 
ultimatum. 

Le condizioni in esso contenute sono oggi conosciute. L'Autore rileva però che 
Churchill, nelle sue Memorie, riportando il testo del messaggio, ne ha eliminati i due 
primi paragrafi. Essi infatti contenevano due falsi che il Premier Britannico non avreb- 
be potuto giustificare. Nel primo paragrafo si affermava che l'Inghilterra aveva dato il 
suo consenso alla richiesta francese di armistizio, unicamente alla condizione che la 
Flotta fosse trasferita in porti inglesi. Nel secondo si comunicava che il Consiglio dei 
Ministri francese aveva deciso, prima di chiedere l'armistizio alla Germania, che le navi 
avrebbero dovuto unirsi alla Marina Britannica, oppure autoaffondarsi. 


Queste affermazioni, assolutamente inesatte, furono inserite nel testo dell'ultimatum 
con la ovvia speranza di influire sull'animo dell'Amm. Gensoul, che gli Inglesi suppo- 
nevano poco al corrente degli avvenimenti svoltisi in Francia negli ultimi giorni. 

E nota la ferma replica dell’Amm. Gensoul, il quale impartì immediatamente alle 
sue navi l'ordine di prepararsi a combattere. Il Ten. di Vascello Dufay, latore della 
risposta, iniziò una aspra discussione con Holland. Questi, « pallido, nervoso, evidente- 
« mente a disagio », tentò di sostenere la tesi del proprio Governo, pur qualificando egli 
stesso l’ultimatum come «poco opportuno nella forma e nella sostanza »; provò tutti 
gli argomenti, cercò di far passare l'ultimatum per l’« espressione di un desiderio »; ma 
Dufay ribattè ogni argomento ed ogni tentativo; Holland, le cui qualità di soldato e 
di gentleman sono fuori dubbio, era il primo a comprendere la vacuità delle sue pa- 
role. Alla fine consegnò a Dufay un pro-memoria personale, e pregò di trasmetterlo 
all’Ammiraglio. Questi lo restituì informando di essere sempre pronto a proseguire le 
trattative, ma di respingere qualsiasi forma di ultimatum; invitava intanto l'’Amm. Som- 
merville a riflettere alle conseguenze che avrebbero potuto sorgere da un gesto di 
violenza. 


Sommerville telegrafò a Londra ripetutamente, onde ottenere una modifica agli or- 
dini ricevuti; ma Churchill aveva i suoi buoni motivi per non cedere; e passando sopra 
alla resistenza dei suoi ufficiali, confermò l'esecuzione integrale del cosidetto « Piano 
Catapult ». Egli stesso deve confessare, nelle sue Memorie, che «...fu necessario in- 
« viare ordini perentori per costringere ad aprire il fuoco ». 


Frattanto il Governo Francese era venuto a conoscenza degli avvenimenti. L'Ammi- 


raglio Le Luc, non riuscendo ad entrare in contatto immediato con l'Ammiraglio Darlan, 
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diede di sua iniziativa a tutte le forze presenti in Mediterraneo l'ordine di accorrere 
in soccorso dell'’Amm. Gensoul. Darlan fu informato soltanto verso le 15; ed approvò 
tutto ciò che aveva fatto il suo Capo di Stato Maggiore. 

L'Autore conferma che nessuna richiesta venne rivolta nè deak parere richiesto al 
Governo Tedesco — come invece alcuni pretesi storici hanno scritto —. Questo non 
seppe degli avvenimenti fino alle '15 del 3 luglio. 

Intanto, a Mers-el-Kébir, la situazione precipita. L'ultimatum scade alle 14, ma già 
alle 12,30 cinque aerei inglesi sorvolano l'imboccatura del porto e lasciano cadere alcune 
mine magnetiche per bloccare l'eventuale uscita delle navi. Alle 13,30 Gensoul, aggrap- 
pandosi ad un filo onde evitare il disastro, segnala di essere disposto a ricevere diret- 
tamente un delegato. Naturalmente è sempre Holland che arriva sul « Dunkerque » alle 15. 
Le trattative riprendono, serrate. L'ufficiale Inglese non ha più che un solo argomento 
sul quale insistere: la possibilità che un governo fantoccio francese ordini il disarmo 
delle navi e faccia in modo che cadano in mani tedesche. Ma questa tesi è demolita: 
l'Amm. Gensoul presenta a Holland il telegramma del 24 giugno, con il quale Darlan 
dispone che nel caso venisse impartito da chiunque, l'ordine di sbarcare gli equipaggi 
francesi. le navi dovranno venire immediatamente dirette verso gli Stati Uniti, oppure 
dovranno autoaffondarsi, senza bisogno di ulteriori ordini. 

Questo telegramma taglia la testa al toro. Ormai gli Inglesi non hanno più alcun 
fondamento al loro ultimatum; ma ciò non serve. Gensoul e Holland, pallidi, con la 
fronte imperlata di sudore, discutono ancora. Il primo va al limite delle concessioni: 
accetta di disarmare subito le navi sul posto, impegnando la propria parola di dirigerle 
immediatamente verso gli Stati Uniti al primo segno di pericolo; ma, aggiunge: «...li- 
« beramente, senza equipaggio inglese a bordo, e non sotto la minaccia dei vostri 
« cannoni ». Îî Com. Holland, pur persuaso in cuor suo che al posto dell’Amm. Gensoul 
agirebbe perfettamente nella stessa maniera, tenta di trovare una via per evitare l'ir- 
reparabile. 

Infine, pressato da due segnali di sollecito inviatigli da Sommerville, il quale teme 
che sopraggiunga la notte. fa trasmettere dalla stessa « Dunkerque » alla « Hood» il 
testo delle ultime concessioni alle quali Gensoul si è spinto. 

La risposta giunge secca, diretta all Ammiraglio Francese: « Se le proposte Britan- 
* niche non sono accettate per 17,30 BST — ripeto ‘17,30 BST — (by summer time - 
«n.d.r.) è necessario che affondi le vostre navi». 

Il Com. Holland scende dal « Dunkerque » alle :16,35. La parola è ormai al cannone, 


ma la sorte delle navi francesi è segnata. 


L'Autore descrive ora, con la penna e con l'animo di un vero Francese, le fasi 
del tragico combattimento. L’Ammiraglio Gensoul, nonostante sia pronto a muovere, 
attende che gli Inglesi aprano il fuoco, onde non offrire alcun pretesto all'aggressione. 
La squadra britannica inizia il tiro stando al coperto dietro la punta del faro. La prima 
ad essere colpita in pieno è la «Bretagne» che si capovolge. La « Dunkerque », con 
una parte delle caldaie e tutte le centrali elettriche fuori servizio, dà nuovamente fondo 
in acque basse. La sola « Provence » riasce ad aprire il fuoco, ma dopo la prima salva 
uno sfortunato colpo di rimbalzo mette fuori servizio la stazione di direzione del tiro, 
unico punto dal quale il nemico è visibile. Ripetutatamente colpita anche la « Proven- 
ce >» è costretta, per non affondare, ad appoggiarsi su di un bassofondo. 
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I CC.TT si sono frattanto lanciati a 24 mg. verso l'uscita. Il « Mogador » è colpito 
in pieno; gli altri, sebbene martellati dalle scheggie dei colpi che esplodono sul molo, 
aumentano fino a 40 mg. e riescono a uscire da quell'inferno. Infine, miracolosamente 
illeso, anche lo « Strasbourg » supera lo sbarramento di mine magnetiche e si allontana. 
Seguito dal « Volta », dal «Tigre», dal «Terrible» e dal «Lynx», prende caccia 
verso il nord; ad esso si uniscono il « Bordelais » ed il « Poursuivante », provenienti 
da Orano. Per qualche tempo l'« Hood », unica fra le unità inglesi capace di compe- 
tere .. velocità con la « Strasbourg », tenta l'inseguimento; ma alla fine anch'essa ab- 
bandona la caccia. 

La tragedia non è finita: al mattino del 6 luglio tre ondate di aerosiluranti attac- 
cano la rada di Mers-el-Kébir; l'attacco ha un risultato modesto: solo due rimorchiatori 
sono colpiti. Purtroppo uno di essi, carico di esplosivi, salta mentre era affiancato al 
« Dunkerque ». aprendo nella corazza di questa nave una larga falla ed uccidendo 1159 


persone. Così il numero totale dei morti Francesi è salito a "1.297. 


Contemporaneamente a questi avvenimenti, sempre secondo le direttive del piano 
Catapult, all'alba del 3 luglio reparti inglesi prendono d'assalto le navi francesi che 
avevano cercato rifugio nei porti britannici e che, trovandosi fra amici, non avevano 
ovviamente preso alcuna particolare precauzione. Coloro che opposero resistenza furono 
uccisi; gli equipaggi inviati in campi di concentramento; e le unità passarono in mani 
britanniche. 

L'Amm. Cunnigham invece, interpretando con molta larghezza gli ordini ricevuti, 
realizzò con Amm. Godfroy un accordo in base al quale le unità francesi presenti nel 
porto di Alessandria vennero disarmate sul posto, ma senza alcune menomazione del: 


l'onore e della dignità dei colori di Francia. 


Le conseguenze del gesto compiuto non furono precisamente quelle che Churchill 
aveva forse sperato. 

In Francia una ondata di indignazione sollevò l'animo di tutto il Popolo. Fu 
chiesta a gran voce la guerra contro la Gran Bretagna, e soltanto per «...l'acume po- 
« litico, la saggezza e l'energia di alcuni ministri, ed in particolare del Generale Wey- 
« gand e di M. Badouin... » fu possibile arginare il desiderio popolare di vendetta. 

Dal punto di vista militare, quel che rimase della Flotta francese abbandonò i porti 
africani e si rifugiò a Tolone. Se il Primo Ministro inglese avesse veramente avuto in 
animo di prevenire un colpo di mano tedesco, avrebbe raggiunto lo scopo precisamente 
opposto, poichè le unità superstiti si concentrarono nell'unico porto del Mediterraneo 
che avrebbe potuto essere raggiunto dalle forze dell'Asse con una certa facilità. 

In Inghilterra la notizia dell'avvenimento venne accolta con alquanto riserbo. Il mat- 
tino del 4 luglio Amm. Cunningham espresse all’Amm. Godfroy le sue condoglianze, 
assicurando che, da parte sua, le navi francesi non avrebbero avuto nulla da temere. 
Lo stesso giorno alcuni comandanti di unità britanniche si recarono sull'Incr. « Duguay 
Trouin », quasi a dimostrare la loro solidarietà al comandante francese. Infine l'Autore 
afferma di poter rivelare che l'attacco aerosilurante del 6 luglio ebbe un modesto suc- 


cesso perchè molti dei siluri erano stati volutamente disattivati. 
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Un certo plauso fu rivolto a Churchill dalla Camera dei Comuni, dopo il suo di- 
scorso. Ma ciò dipese dalle inesattezze in esso contenute («...l'armistizio era fatto in 
e modo da consegnare la flotta alla Germania... » - «...l’Amm. Gensoul aveva respinto 
« l'ultimatum in base a ordini ricevuti dai Tedeschi...» - «...le navi francesi avevano 
«risposto al fuoco con salve serrate... » ecc.) ed alle quali i deputati prestarono fede. 
Ma a mano a mano che la verità si faceva strada la disapprovazione, nella stessa 
Gran Bretagna, divenne sempre più dura. | 

All'estero l'effetto fu ancora peggiore. L'Ambasciatore a Madrid scrisse: «...non 
« vi è dubbio che qui si è avuto uno chock terribile... questo gesto ci ha posti in 
‘una situazione estremamente delicata... ». L'opinione pubblica americana ne fu indi- 
gnata. In Svizzera il sentimento popolare fu espresso dal Journal de Genève: «...non 
' crediamo che questa battaglia possa essere considerata gloriosa per la Flotta inglese... 
« l'Ammiragliato... ha commesso un errore di portata incalcolabile sul piano politico ». 

L'Autore ritiene che la conseguenza peggiore si fece sentire al momento dello 
sbarco alleato in Africa. La mancanza della flotta nei porti africani, ed il senso di odio 
e di diffidenza di cui era imbevuto l'animo francese, diedero origine alla resistenza dei 
primi giorni, ed al periodo di incertezza a tutti noto. Secondo M. Pierre Varillon, 
senza la giornata del 3 luglio non vi sarebbe stato combattimento in Africa, l'Asse 
non avrebbe potuto impadronirsi della Tunisia, lo sbarco in Sicilia sarebbe stato anti- 
cipato, e la guerra sarebbe forse finita prima. 

In ogni modo poi, l'autoaffondamento della flotta francese, il 27 novembre 11942, 
non sarebbe avvenuto, senza «...l'incredibile politica britannica e la sua folle illogi- 
« cità... » poichè la maggior parte delle navi che si trovavano quel giorno a Tolone 
sarebbe stata al sicuro nei porti africani. 

e Nella lista dei delitti tedeschi lo spergiuro del 7 novembre è uno dei più grandi. 
«Ma. per quanto possa essere dura la constatazione, la storia imparziale dirà che esso 


«ebbe origine a Mers-el-Kébir ». 
M. M. 


LA CONQUÊTE DE LÎÌLE D'ELBE (General de Lattre de Tassigny, « Les Oeuvres 
Libres », A. Fayard - Paris, 1949). 


La conquista dell’isola d'Elba da parte delle armi francesi, nel giugno 1944, 
è un episodio poco noto dell'ultima guerra che il Generale de Lattre de Tassigny 
lora Comandante in Capo delle Armate di terra dell'Europa occidentale) che 
dell'operazione ebbe l'alta responsabilità, espone in una relazione concisa, ma pur 
chiara e densa di particolari. 

Da lungo tempo, e più esattamente dall'occupazione della Corsica nel settem- 
bre 1943, i francesi avevano caldeggiato l’idea di impadronirsi dell'eccellente base 
che l'isola dell'arcipelago toscano offriva ai tedeschi a protezione del traffico dei 
tifornimenti per gli eserciti a nord di Napoli, sia nel limitrofo canale di Piombino, 
che costieri. L'esitazione degli alleati, tutti presi dalla preparazione dello sbarco 
di Anzio, a disperdere nuovi mezzi e a correre altri rischi fece posporre l'operazione, 
dando modo ai tedeschi di rafforzare ulteriormente le difese dell’isola che, con 
l'ausilio delle naturali asperità, era diventata — a loro avviso — praticamente im- 
prendibile. Inoltre, durante i continui rinvii dell'operazione, che da parte alleata 
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si voleva quanto più, possibile di sicuro successo e comportante il minor numero 
di perdite, una rapida evoluzione della situazione generale in ltalia si andava 
compiendo: nel maggio ‘44 l'offensiva alleata ruppe gli indugi, il 5 giugno cadeva 
Roma e le armate tedesche indietreggiavano rapidamente e disordinatamente pro- 
vocando per forza di cose la soppressione del traffico costiero al quale l'isola d'Elba 
serviva di appoggio; conveniva ancora effettuare l'impresa? | francesi non volevano 
abbandonare il progetto, tanto a lungo accarezzato e organizzato fin nei minimi pa:- 
ticolari; esso doveva servire per dare agli alleati una prova del loro valore. per 
saggiare su piccola scala le difficoltà e i rischi di uno sbarco difficile (sarà banco 
di prova della ben più ampia operazione sulle coste della Provenza che impegnerà 
più tardi le armate francesi) e a creare indubbi e nuovi imbarazzi a Kesserling per 
i collegamenti da mantenere con le sue truppe. 

Così, anche con i suoi obiettivi alquanto sminuiti, la conquista venne decisa ed 
effettuata. 

Il rifiuto americano di assegnare per essa truppe avio-trasportate, assorbite al 
massimo dalle operazioni in corso sul fronte italiano, non scoraggiò il Comando 
francese, risoluto ad agire anche a costo di maggiori perdite. La notte del 17 giugno 
alle ore | le forze da sbarco presero terra con i mezzi d'assalto in sei punti diversi 
dell'isola; il nemico colto alla sprovvista non potè impedire le prime distruzioni 
e l'allarme fu dato dall'incirca tre ore dopo l'inizio dei primi sbarchi. In breve 
però, sotto la guida del Generale Gall, i tedeschi si organizzarono e la loro rea- 
zione fu decisa e violenta. La lotta durò a lungo e fu asprissima: la consegna era 
di resistere fino all'ultima cartuccia », Ma i francesi riuscirono egualmente ad attuare 
i piani prestabiliti; alle ore 5,30 il grosso del corpo di spedizione era sbarcato, 
alle 7,30 i Commandos raggiungevano la cima del monte Tambrone e alle 16 la 
baia sottostante era accerchiata. La resistenza nemica fu però dura ed ostinata ed 
ogni punto d'appoggio dovette essere conquistato con accaniti combattimenti. Porto- 
ferraio cadde solo alle ore 14 del giorno successivo: erano gli ultimi guizzi della 
lotta che a sera si concluse con la completa vittoria francese. Purtroppo, nonostante 
gli ostinati inseguimenti il Generale Gall riuscì a imbarcarsi su di un sommergibile 
sottraendosi alla cattura. 

Nelle parole con le quali il Generale de Lattre de Tassigny conclude la sua 
minuziosa esposizione si sente l'orgoglio del capo militare che nel saggiare le truppe 
da lui preparate alla lotta le ha trovate ben rispondenti all'appello. I soldati della 
nuova Francia con questa loro buona prova mostrarono agli alleati di meritare i nuovi 
e più ardui compiti che seppero poi assolvere degnamente. 


.LA FIN DE VICHY (Walter Stucki, « Historia », 11949, n. 28). 


Dopo la rottura del fronte tedesco in Normandia, apparve evidente come la 
situazione stesse precipitando, e fosse ormai imminente lo sgombero del territorio 
occupato dalle truppe del Reich. 

Si delineò quindi, agli occhi degli uomini di Vichy, la minacciosa probabilità 
che i tedeschi volessero trasportare la sede del Governo della Francia in qualche 
località più prossima alla frontiera, oppure addirittura nel territorio germanico, pei 


costituire uno dei soliti governi fantocci. 
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E ovvio come un uomo della tempra e del patriottismo del Maresciallo Pétain, 
non si sarebbe mai prestato ad un giuoco simile; ma perfino Laval, che era stato 
sempre considerato dai Tedeschi come un uomo sicuro, respinse sdegnosamente 
l'idea di un simile trasferimento. 

Naturalmente occorreva prevenire le eventuali mosse germaniche, perchè era 
chiaro che, una volta prigionieri in qualche cittadina di frontiera, nè Pétain, nè 
Laval avrebbe avuto la possibilità di far sentire al mondo la loro voce. Fu pertanto 
a questo scopo che il Maresciallo Capo dello Stato, ed il suo Capo del Governo, si 
rivolsero ai membi del Corpo Diplomatico, e soprattutto all'energico, intelligente 
Signor Walter Stucki, Ministro di Svizzera a Vichy, perchè ascoltasse e prendesse 
atto delle loro dichiarazioni, ne informasse il proprio Governo, le rendesse di pub- 
blico dominio, e fosse insospettabile testimonio degli avvenimenti. 

L'articolo del Signor Stucki è quindi quasi un diario scrupolosamente redatto, 
dei fatti che precedettero e segnarono l'agonia e la fine del Governo di Vichy. Egli 
non esprime alcuna opinione personale, ma da vero testimonio oculare, con la sua 
penna abile e sicura, dà modo al lettore non solo di seguire gli avvenimenti quasi 
ora per ora, ma anche di comprendere molte cose al di là di quelle che egli scrive. 


Fu il Maresciallo Pétain che, per il primo, diramò al Corpo Diplomatico, il 
giorno 15 luglio 1944, una nota per informare che egli si sarebbe sempre rifiutato 
di abbandonare Vichy, anche se le truppe del Reich avessero dovuto sgomberare il 
territorio della Francia. 

In seguito a tale nota, il Rappresentante Tedesco Von Renthe-Fink chiese spie- 
gazioni al Maresciallo; ma questi, contrariamente alle sue abitudini, lo respinse con 
rudezza. 

Il 6 agosto Laval convocò presso di sè il Ministro Svizzero, e gli consegnò una 
nota, nella quale dichiarava che non si sarebbe mosso da Vichy a nessun costo, e 
che qualora i Tedeschi lo avessero trascinato altrove egli avrebbe dovuto essere 
considerato soltanto come un prigioniero ordinario. ` 

ll 9 agosto Laval si recò a Parigi, e da quella città rivolse vive insistenze 
al Maresciallo perchè lo raggiungesse; ma Pétain non volle lasciare la sua sede. 

Il giorno I| agosto il Capo dello Stato invitò a pranzo l'Autore, e lo pregò, 
in qualità di rappresentante di una potenza neutra ed amica, di annotare scrupolo- 
samente gli avvenimenti, in previsione di atti di violenza da parte dei tedeschi; e 
ciù per poter dare al mondo, prima o poi, una precisa e veritiera relazione di tutto 
quanto sarebbe accaduto. 

Da questo momento le note del Ministro Stucki diventano di una esattezza 
quasi oraria. 

il 12 agosto Laval insistette perchè Pétain si trasferisse a Parigi onde potersi 
mettere a contatto al più presto con gli Alleati; ma il Maresciallo rifiutò nuovamente. 

Nei giorni seguenti i collaboratori di Pétain abbozzarono diversi progetti affin- 
chè anche la Francia di Vichy potesse affiancarsi materialmente alle truppe libera- 
trici. Ma nulla venne praticamente fatto, anche perchè la presenza diretta delle 
truppe Tedesche avrebbe impedito ogni possibilità di movimento. 

Il 17 agosto si delinea la tragedia. Von Renthe-Fink esprime al Maresciallo 
la necessità di trasferire il Governo nel Nord-Est della Francia. Pétain risponde che 
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una simile decisione non può essere presa senza consultare Laval. Il Rappresentante 
del Reich risponde che Laval si trova già a Nancy. Pétain ribatte ancora che, 
essendo interrotte le comunicazioni telefoniche con questa città occorrerà, per prendere 
una decisione, attendere che un messaggio vi si rechi e ritorni con la risposta. 

Intanto cominciano ad avvenire in città i primi incidenti fra la milizia (colla- 
borazionista) e la Polizia di Vichy. 

Il 19 agosto giunge la notizia che Laval è a Belfort. il Ministro Stucki reca allora 
al Maresciallo la nota consegnatagli it giorno 6 da Laval, nota che acquista ora tutta 
la sua importanza. Tuttavia viene deciso di non pubblicarla per il momento per non 
inasprire i tedeschi. 

Nelle prime ore del pomeriggio Von Renthe-Fink invia al Maresciallo una nota 
per informarlo che Laval ha trasferito a Belfort la sede del Governo, e che è neces- 
sario che il Capo dello Stato si rechi in quella città. Pétain risponde mostrando a 
Von Renthe-Fink la dichiarazione di Laval del 6 agosto. 

Alle 16 dello stesso giorno il Generale Von Neubronn, Comandante delle Forze 
tedesche, si reca dal Ministro Stucki e gli espone le condizioni nelle quali egli si 
trova: ha ricevuto ordine di trasferire ad ogni costo il Maresciallo; e se questi 
fa resistenza, ha l'ordine di bombardare Vichy. A lui, vecchio soldato, questi me- 
todi ripugnano; e soprattutto gli ripugna dover agire in tal modo contro un uomo 
dell'età, del grado e della posizione di Pétain. Ma gli Ufficiali tedeschi sono respon- 
sabili dell'esecuzione degli ordini che ricevono non solo con la propria vita, ma 
con quella dei loro familiari. Egli scongiura quindi l'Autore perchè intervenga presso 
il Maresciallo onde evitare che si giunga agli estremi. ll Ministro Stucki. che com- 
prende la tragicità della situazione, si reca dal Maresciallo, Questi, per evitare un 
inutile spargimento di sangue, acconsente a non far sparare la sua Guardia, se i 
tedeschi non apriranno per primi il fuoco, Le porte ed i cancelli rimarranno ser- 
rati, e si dovrà ricorrere alla forza per sfondarli; questo dimostrerà a sufficienza 
che il Maresciallo si sarà piegato solo alla violenza. 

Alle 20 il Ministro Svizzero è convocato presso il Maresciallo, dove trova 
Von Renthe-Fink ed il Generale Von Neubronn. Davanti a tutti, a voce alta, l'Am- 
miraglio Francese Bléhaut dichiara che Laval ha informato di essere stato trascinato 
a Belfort con l'inganno, poichè i tedeschi gli avevano fatto credere che il Mare- 
sciallo avesse: già trasferito colà la sua sede. Laval esprime la sua indignazione per 
la malafede germanica, e dichiara di non essere più il Capo del Governo, ma un 
semplice prigioniero. L'Ammiraglio conclude itrattando i tedeschi da mentitori. 
Von Renthe- Fink, furibondo, se ne va senza salutare. 

Uscito il Rappresentante del Reich, il Maresciallo mostra al Ministro Stuckì 
l'ultimatum testè consegnatogli. In esso, dopo le consuete garanzie e promesse di 
sicurezza e libertà, si informa il Capo dello Stato Francese che sarà trasferito anche 
contro la sua volontà. 

La sera del sabato 19, l'Autore ed il Generale Von Neubronn si accordano per 
fare in modo che al mattino seguente ogni incidente venga evitato. Si ottiene che 
le Guardie Francesi e le SS abbiano tutte le armi scariche. 

Alle 6,30 di domenica 20 agosto, il Ministro Stucki trova l'abitazione del Ma- 
resciallo circondata dalle S.S. Un plotone di queste, al comando di un ufficiale, 
cliede di entrare. Nessuno risponde. La porta esterna, e poi un primo ed un secondo 
cancello, vengono forzati e le Guardie Francesi che resistono passivamente, secondo 
gli ordini ricevuti, vengono spinte da parte. Finalmente le SS si trovano di fronte 
ad un gruppo di una trentina di persone asserragliate davanti alla porta dell’al- 
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loggio privato del Maresciallo. Sono i suoi più fidi collaboratori. L'ufficiale chiede 
i passo, ma siccome nessuno si muove, esce e ritorna accompagnato dal Generale 
Von Neubronn. Alla cortese 1ichiesta di questi i presenti si allontanano. Si sfondano 
altre due porte, e finalmente appare il Maresciallo che sta terminando di vestirsi. 
Egli completa il suo vestiario, fa colazione. Appare frattanto nell'anticamera dove 
s! trova l'Autore, col Nunzio Apostolico. 

Approfittando dell’autorizzazione scritta rilasciata da Von Renthe-Fink, anche 
le moglie di Pétain si prepara per accompagnare il marito. 

Il Maresciallo esce, saluta e ringrazia l'Autore ed il Nunzio, e consegna loro 
la copia di una violenta protesta diretta al Capo dello Stato Tedesco. La signora 
Pétain è commossa, ma il marito «...è calmo ed impassibile come l'ho sempie 
«conosciuto, di una dignità incredibile ». 

Il vecchio soldato stringe la mano a tutti i suoi collaboratori, ringraziandoli. 
Poi discende nella grande anticamera dove la Guardia si è schierata in quadrato e 
presenta le armi. Gli occhi dei soldati sono bagnati di lagrime. Il Maresciallo li 
passa in rivista, stringe la mano all’ Ufficiale, ed esce. 

Data la pioggia, l'ora mattutina ed il segreto mantenuto sugli avvenimenti 
poca gente è presente; ma all'apparire del Maresciallo tutti alzano un grido di 
evviva, e poi, con voce atrozzata e commossa, intonano la Marsigliese. 

Pétain sale sull’automobile, e la colonna si mette in moto. 

Il dramma di Vichy è finito. 


NAVI DI GHIACCIO (Ugo Pino, « Oggi », 1949, n. 46). 


La protezione del traffico mercantile in Atlantico fu per un certo tempo un 
problema di difficile soluzione per le marine alleate. Nuove tattiche adottate dai 
sommergibili tedeschi li rendevano particolarmente pericolosi anche perchè nuovi 
ritrovati tecnici di recente escogitati li mettevano in grado di operare per periodi 
di tempo assai lunghi e in zone di mare comunque remote. 

La portaerei di scorta non era stata ancora creata e la RAF non assegnava 
alle Forze Costiere alle quali era affidata la lotta antisommergibile gli aerei a grande 
avtcnomia indispensabili per combattere l'arma sottomarina in tutte le zone della 
tterminata distesa atlantica. 

Fu allora che Geoffrey Pike, direttore dell’ Ufficio Progetti del OG Alleato delle 
Operazioni Combinate, propose a Churchill di costruire gigantesche navi di ghiaccio 
da impiegare come basi aeree mobili dei velivoli da destinare alla protezione dei 
convogli, specialmente nelle zone di maggior traffico dell'Atlantico Settentrionale. 

Churchill approvò il progetto; vinte le resistenze e le perplessità dell’ Ammi- 
tagliato, le esperienze dimostrarono che il pykrete, ghiaccio mescolato nella pro- 
porzione del 15 per cento con polpa di legno, aveva una resistenza non inferiore a 
quella del cemento armato che veniva allora impiegato per la costruzione di ben 
138 navi mercantili. 

All’inizio del '43 i risultati realizzati sperimentalmente erano tanto soddisfacenti 
che venne ordinata la costruzione di una nave di ghiaccio, lunga 608 metri, larga 91 
metri che avrebbe dovuto avere 60 metri di altezza di costruzione e dislocare due 
milioni di tonnellate. - 
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La nave sarebbe stata mantenuta a temperatura costante da un rivestimento 
coibente esterno e da un complesso sistema di refrigerazione, che avrebbe dovuto 
estendere le sue tubazioni attraverso l'intero scafo in pikrete, dallo spessore di tredici 
metri circa che avrebbe dovuto garantire la nave dall'offesa di qualsiasi arma 
subacquea. 

L'interno della nave doveva essere reso abitabile mediante l'applicazione di 
diversi strati di materiale resinoso isolante e coibente. 

La propulsione doveva essere assicurata da ventisei eliche azionate da altret- 
tanti motori elettrici, sistemati in navicelle idrodinamiche applicate simmetricamente 
lungo i fianchi della nave e ad essa collegate con apposite gallerie. 

Gli aeroplani più grandi dell'aviazione strategica — Liberators e Fortezze Vo- 
lanti — sarebbero stati in grado di atterrare e decollare da questa portaerei che 
li avrebbe potuto ospitare in quattro grandi aviorimesse, provvedendo inoltre alloggi 
per il personale, magazzini per i materiali per il rifornimento e l'equipaggiamento 
degli aerei e delle loro armi, e disponendo ovviamente, di generatori di energia 
e di freddo, e di caldaie e di motori pei assicurare i servizi connessi con la propria 
attività e con quella dei velivoli ad essa assegnati. 

L'armamento principale e secondario, per assicurare la completa disponibilità 
del vastissimo ponte di volo, doveva essere ubicato su pensiline sporgenti dai fianchi 
della nave, nei quali dovevano essere praticate apposite nicchie entro le quali 
dovevano essere alloggiate le imbarcazioni di salvataggio e le relative sistemazioni. 

Per ovvie ragioni non era possibile costruire navi di ghiaccio di questo tipo 
su uno scalo normale e poichè non esistevano bacini di dimensioni tali da acco- 
gliere unità tanto grandi, Pyke dovette ideare un metodo assolutamente nuovo per 
realizzarne la costruzione. 

Dovette impostare la chiglia e la parte inferiore dello scafo su di un enorme 
zatterone di legno che successivamente col progredire dei lavori veniva rimorchiato 
in acque più profonde per consentire la costruzione dei fianchi. I blocchi di pykrete 
venivano fabbricati impiegando enormi cassoni di materiale coibente nei quali veniva 
immessa l’acqua da congelare unitamente alla polpa di legno e ai tubi che dove- 
vano costituire la rete di tubazioni refrigeranti necessarie per mantenere lo scafo 
a temperatura costante. | blocchi così fabbricati dovevano poi essere saldati insieme 
utilizzando le note proprietà del ghiaccio. 

Un modello in scala, lungo diciotto metri, venne costruito e sperimentato con 
ottimi risultati sul lago Patricia, (Canadà). 

ll primo di questi icedromes, nome dato dagli inglesi alle navi di ghiaccio. 
doveva entrare in servizio nel 1944, ma la lotta contro i sommergibili tedeschi 
volgeva intanto rapidamente a favore degli alleati. 

L'impiego delle portaerei di scorta e degli apparecchi a grandissima autonomia 
che la RAF per ordine diretto di Churchill aveva finalmente assegnato alla Coastal 
Forces fece pendere il bilancio a favore degli Alleati in modo così deciso che la 
costruzione degli icedromes venne sospesa. 

Getti di acqua bollente distrussero in soli tre giorni il frutto di tanti studi e 
d? tanto lavoro, che si concluse con il ricupero dei materiali ancora utilizzabili. 

La lotta per il predominio aereo e navale sulle regioni artiche e la lotta contro 
il sommergibile sono però ancora all'ordine del giorno e l’idea del Pyke, che ha 
frattanto chiesto all'ammitaglio Byrd di partecipare alla prossima spedizione polare 
da lui organizzata con una nave di ghiaccio di piccole dimensioni, dovrà forse es 
sere di nuovo realizzata in un futuro non troppo remoto. 
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THE BUREAU OF MEDECINE AND SURGERY: A brief history (Captain Luis H. 


Roddis, Medical Corps, U.S. Navy; «United States Naval Institute Proceedings ». 
1949. n. 554). 


Espone brevemente l'A. la storia del Servizio Sanitario Navale la cui origine 
coincide con la costituzione stessa della Nazione Americana anche se ufficialmente 
il « Bureau » quale ente speciale in seno al Dipartimento Navale abbia avuto vita 
solo nel 1942. Infatti l'attività professionale del chirurgo navale e del suo aiutante 
risultano regolarmente fin dal 1776. I primi fondi per Ospedali Navali sono stati 
stanziati nel I8|1l e nel 1818 sono stati regolarmente assegnati chirurghi alle varie 
squadre navali ed all’aiutante è stato sostituito un giovane ufficiale medico in qua- 
lità di assistente. Nelia guerra messicana, in quella civile ed in quella ispano-ame- 
ricana, i chirurghi di bordo si sono notevolmente distinti e parecchi di essi sono 
caduti in combattimento. Data importante nella storia della marina rappresenta il 
1896 per la organizzazione di un Corpo Ospedaliero e di una moderna nave ospe- 
dale. Evento di fondamentale importanza è stato la creazione nel 1902 della Scuola 
Medica Navale in Washington per l'insegnamento postuniversitario della medicina 
navale e coloniale agli Ufficiali Medici di nuova nomina. Esso è stato il primo isti- 
tuto del genere nel continente americano ed anche, per molti anni, il principale 
centto di insegnamento della medicina tropicale. Nel 1907 ha visto la luce il 
+ US. Naval Medical Bulletin » che resta tuttora uno dei pochi periodici dedicati 
alla medicina navale. 

Nel 1908 su proposta della Direzione di Sanità è stata istituita una visita 
annuale di controllo per gli ufficiali. In questa stessa epoca è stato creato il Corpo 
delle infermiere navali. 1] Corpo dei dentisti è stato costituito nel 1912. 

Poco noto è il valido contributo del Corpo Sanitario della Marina durante la 
piima guerra mondiale quando esso ha fornito il personale medico a tutti i Reparti 
di marina a terra. Troppo lungo sarebbe poi l'esporre la sua opera durante la seconda 
guerra mondiale. 

Necessità di adattamento alle nuove circostanze hanno portato alla costituzione 
nel 1947 del « Medical Service Corps» cosicchè oggi il personale sanitario della 
malina presta il proprio servizio in terra, in mare e nell'aria. 


L: €. 


EL PRIMER COMBATE NAVAL EN QUE INTERVINO ARTILLERIA (J.M. Marti- 
nez, « Revista General de Marina », tomo 137). 


La rivoluzione che nel campo della guerra ha apportato l'applicazione balistica 
della polvere da sparo, ha indotto gli studiosi di tutto il mondo a ricercare la data 
in cui tale nuovo strumento bellico è sorto alla luce. 

Malgrado tutte le ricerche, nulla è stato trovato e la Storia conserva, come 
tanti altri, gelosamente il suo segreto. Si può soltanto stabilire l'epoca in cui le armi 
da fuoco hanno fatto la loro apparizione. 

Fra il 133| — attacco del re Moro di Granada ad Alicante — e il 1344 — 
conquista di Algesiras da parte di Alfonso XI di Castiglia — la polvere da sparo 
compare con impiego simile a quello odierno. 
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Sino a queste date tutto è vago ed incerto; le cronache dell’epoca usano ter- 
mini e giri di parole ambigui e passibili di interpretazioni contrastanti. 

Esattamente, almeno a detta dell'Autore, si conosce la data dell'impiego delle 
artiglierie nei combattimenti navali, E precisamente tale impiego risale al 9 giu- 
gno del 1359, e, sempre secondo l'Autore sarebbero state le Armate Spagnole ad 
tsare per prime tale terribile mezzo di guerra. 

Siamo in un'epoca turbolenta di passioni ardenti e lotte feroci. 1 Mori guer- 
reggiano contro i Cristiani, che, a loro volta, si dilaniano tra loro, non disdegnando, 
quando ritenuto necessario di allearsi con gli stessi Mori. Navarra, Aragona, Casti. 
glia, Francia, Inghilterra, Genova sono in guerra continua in un groviglio di alleanze 
dominate soltanto dalla sete di conquista e di dominio dei vari sovrani del tempo. 

Nel 1350 sale al trono di Castiglia e di Leon, Pedro I, detto «il crudele » per 
il suo carattere sanguinario e vendicativo, mentre nel vicino regno di Aragona re- 
gnava Pedro IV. detto «il cerimonioso ». 

Tra i due non correva buon sangue e Pedro | non cercava che l'occasione 
opportuna per assalire il suo vicino. 

La cattura di due barche della Repubblica di Genova, sua alleata, da pante 
di una flotta Aragonese, comandata dall'ammiraglio Francisco de Parellos, e la 
richiesta, non presa in considerazione dagli Aragonesi, da parte di Pedro I, del- 
l'immediato rilascio delle navi alleate, creò il « casus belli ». 

Le ostilità si aprirono, ma all'inizio furono condotte fiaccamente da entrambi 
gli avversari, sino a quando nell'aprile del 1359, Pedro I, approntata una poderosa 
armata di 40 galere, e galeoni, e 80 navi, affidata al comando dell'Ammiraglio D. 
Cil Boccanegra, non mosse contro la flotta aragonese che l'attendeva a Barcellona. 

L' 8 giugno 1359 le due flotte si affrontarono ed il combattimento si accese 
subito violentissimo con l’impiego di tutte le armi allora in uso: catapulte, baliste, 
freccie incendiarie ecc. Sopravvenuta la notte il combattimento fu sospeso senza che 
nessuna delle due parti avesse acquistato un deciso sopravvento. Ma il giorno dopo. 
riaccesasi la battaglia, da parte Aragonese furono impiegate bombarde che arre- 
carono notevoli danni all'avversario, rendendolo preda del panico e costringendolo 
a ritirarsi. 

Con questa data nasce ufficialmente l'artiglieria navale che soltanto, dopo oltre 
cinque secoli, allo Yalù e meglio ancora a Tsushima doveva essere consacrata regina 


del combattimento navale. 


A. D. 


Sci: nza e Tecnica 


L’EXPLORATION SOUS-MARINE (Théodore Monod, «Hommes et Mondes», 1949. 


numero 33). 


In questo articolo, in cui la fantasia poetica, e spesso anche l'ironia, si mescola 
alla verità scientifica, che resta talvolta quasi sopraffatta, per così dire, sotto il cumulo 
delle metafore, l'Autore ha saputo dar risalto ad alcuni argomenti, da lui giudicati 
meritevoli d'attenzione. Egli osserva innanzitutto che la vita sul nostro globo viene co- 
stretta e limitata in uno strato di minima altezza: ossia, l'ambiente abitabile è costituito 
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da uno strato d'aria molto sottile. La superficie del globo è valutata a 510 milioni di 
Km. quadrati: 365 milioni circa sono occupati dalle acque marine, 145 dalle terre. 
I! volume totale della massa marina è di circa I1.370.000 Km. cubi: |12 volte, cioè, il vo- 
lume delle terre emerse. Se le terre fossero livellate i mari le ricoprirebbero di uno 
stato uniforme di 2.500 metri di spessore. In confronto del volume suddetto della 
massa marina, il volume dello strato dell'aria, che permette la respirazione per mezzo 
della trachea e dei polmoni, è di soli 3 milioni di Km. cubi; ossia, 450 volte minore. 
Ne fanno fede le scalate delle più alte montagne; e più ancora le esplorazioni negli 
alti strati dell'atmosfera, dove appena lasciata la terra la fauna si rarefà, e rapida- 
mente scompare; e alle quali non partecipano i biologi. La «biosfera », ridotta sulla 
superficie terrestre ad una sottile pellicola, s'’infoltisce subito, per modo di dire, con 
-acqua salata a profondità di molti chilometri. Ma la barriera, che separa il « mondo 
dei polmoni » da quello delle «branchie » è, per dir così, inespugnabile: tal che la 
impenetrabilità, che l'acqua oppone all'uomo, è diventata proverbiale. Per l’uomo l'im- 
possibile è, quasi per definizione, l'immersione profonda. In effetto, ciò che colpisce 
nella storia dei tentativi fatti in proposito è il grande intervallo secolare, che ha se- 
parato il disegno, l'invenzione, degli apparecchi a ciò destinati, dalla loro attuazione: 
ossia, l'idea, o il principio, dalla sua applicazione pratica. Ciò che si desidera è presto 
scoperto: ma ciò che si manifesta possibile segue da lontano, spesso a gran distanza, 
tal che bisogna attendere lunghi secoli, affinchè i progressi e gli sviluppi della tec- 
nica, permettano alle invenzioni d’incarnarsi. Se — dice l'A. — il principio dell'im- 
piego della campana da palombaro lo troviamo già in Aristotile (384-'22 a.c.); quello 
degli scafandri in Vegezio (IV secolo) (e già ne aveva fatto menzione Plinio); del 
sottomarino in William Bourne (XVI sec.); e del batiscafo in Teelliamed (XVIII se- 
colo); occorsero rispettivamnte venti, quindici, tre, e due secoli, per vedere effetti- 
vamente in azione questi diversi apparecchi. Uno dei più famosi precursori dell’esplo- 
razione sottomarina è Alessandro Magno, intorno a cui fiorì tutto un ciclo di leggende. 
Egli bramava sapere « dov'è il mare, che circonda il mondo, e quali meraviglie esso 
racchiude ». In un favoloso racconto, tramandatoci dall'antichità, viene adombrata in 
modo veramente caratteristico la leggendaria immersione del grande conquistatore. | 
lavori della fondazione di Alessandria erano continuamente intralciati e interrotti dai 
malefizi di mostri sottomarini, che la notte risalivano alla superficie per demolire i la- 
vori, che erano stati compiuti nella giornata. Alessandro sì fece rinchiudere, insieme 
con due suoi ingegneri, in una cassa munita di vetri, e calare in fondo al mare, per 
mezzo di funi maneggiate da bordo di due navi. Furono veduti mostri di tutti i ge- 
neri. anche con fattezze umane, armati di molteplici utensili da lavoro. 

Alessandro li fece ritrarre in disegno: poi tornato alla superficie ordinò che quelle 
immagini fossero riprodotte esattamente sui massi di costruzione. | mostri — conchiude 
la leggenda — vedendosi così chiaramente scoperti ed effigiati, si dileguarono per non 
più ricomparire. Del resto è noto che nell'antichità l'esplorazione ed i lavori sotto- 
marini venivano eseguiti da uomini completamente nudi, atti, per speciale resistenza 
fisica, a regger lungo tempo sott'acqua. 

Dal greco kolumbetes, l'etimologia popolare, per analogia col nome di colomba o 
palomba, ha derivato il nome attuale di palombaro. Se ne servì Alessandro nell'as- 
sedio di Tiro (332 a. C.) per rimuovere gli ostacoli subacquei,- messi dagli assediati 
ai piedi delle mura allo scopo di tenerne lontane le navi, che portavano le macchine 
da getto. e dagli stessi assediati per tagliare le gomene delle navi suddette. Secondo 
lo storico Tucidide, all'assedio di Siracusa (217 a. C.) i palombari furono impiegati 
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per segare le ostruzioni, costituite da travi, messe a difesa del Porto. La marina mi- 
litare romana ebbe un corpo di palombari, distribuiti sulle navi, e costituiti in gran 
parte con elementi provenienti dall'Asia minore. Questo corpo ebbe il suo maggior 
sviluppo sotto il regno dell'Imperatore Claudio (41-54 d.c.). Tra i vari incarichi as- 
segnati a questo corpo speciale vi erano quelli particolari delle azioni di combatti- 
mento, sia per troncare le ritenute dei timoni delle navi nemiche, sia per danni da 
arrecare alle opere vive, sia per uccidere, sommergendoli, i nemici caduti iff acqua, o 
tirati giù dalle loro navi negli arrembaggi. Azioni di questo genere sarebbero state 
compiute, ad esempio, nella battaglia d'Azio. Plinio riferisce che i palombari del Me- 
diterraneo tenevano nella bocca una certa quantità d'olio, che essi emettevano sotto 
acqua per facilitare la loro pesca, rendendo le acque trasparenti. E questa consuetu- 
dine si è conservata fino ai giorni nostri. Gl'Indiani dell'Oceano Pacifico, ad esempio, 
usano l'olio di cocco per render trasparenti le acque, e raccoglie così con maggior 
facilità sul fondo le ostriche perlifere in particolare. Anche oggi i palombari non mu- 
niti di apparecchi s'immergono con una corda-guida e con una pietra, avendo il corpo 
spalmato di grasso, o unto d'olio, con le orecchie chiuse con del cotone ingrassato, 
e talvolta tenendo fra i denti una spugna imbevuta d'olio. Essi scendono a profon- 
dità considerevoli: e si ricorderà fra noi in proposito il caso di quel palombaro delle 
isole greche, il quale eseguì tre immersioni consecutive, con pochi minuti di riposo 
negli intervalli, alla enorme profondità di 85 metri, per le operazioni di ricupero della 
catena della nostra nave «Regina Margherita », che sì era spezzata nel dar fondo 
l'ancora. Questo straordinario palombaro si era servito semplicemente di una pietra, 


di un certo peso, tagliata a forma di cuneo, per assicurarsi una rapida discesa. 


Nonostante la grande attività svolta da tre quarti di secolo nelle ricerche ocea- 
nografiche, ed in specie nella esplorazione delle acque abissali, bisogna riconoscere 
che la nostra scienza è ancora, nel suo insieme, molto sommaria. Forse si deve insi- 
stere sull'importanza dell'azione dei mari nell'economia del nostro pianeta: più pre- 
cisamente sul posto, che essi occupano, direttamente o indirettamente, nell'insieme 
della biosfera, e per conseguenza nella vita umana. Innanzitutto è da osservare che 
sotto l'aspetto della fauna le acque marine sono ricche. Sopra una quarantina di classi 
i tre quarti sono acquatiche, e quasi la metà esclusivamente marine. Da ciò può de- 
rivare una forte induzione a favore dell'antichità della vita acquatica, che altri ele- 
menti vengono a confortare. Come, ad esempio, la ricchezza nel mare di forme, di- 
versissime allo stato di larve dallo stato adulto, e che possono rappresentare tipi pri- 
mitivi; o la scoperta negli Oceani di un certo numero di forme arcaiche, rifugiatesi, 
per così dire, in quell'ambiente favorevole alla conservazione dei fossili viventi, che è 
l’acqua di mare. Si sa del resto che questo ambiente sembra avere storicamente la 
priorità di tempo, in quanto che i più antichi fossili conosciuti sono appunto marini. 
Donde l'ipotesi che la vita abbia potuto aver origine nel mare. E andando avanti con la 
immaginazione, l'Autore dice che un biologo francese, Pratt, si è dedicato al problema 
dell’acquisizione, da parte dell'uomo, di «branchie », unica soluzione, evidentemente, 
per la possibilità di una vera vita sottomarina. Non si tratta, naturalmente, di bran- 
chie anatomiche, ornanti il nostro collo di delicate lamine porporine, come le hanno. 
i pesci; ma branchie artificiali, capaci di assorbire dall'acqua l'ossigeno, che vi è di- 
sciolto, restituendole gas carbonico. 
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CINE-FOTOGRAFIA SOTTOMARINA («The United Services and Empire Review », 
settembre 1949; riprodotto da «Rivista Militare », 1949, n. 111). 


Una nuova tecnica cine-fotografica sottomarina è stata realizzata dall'Ammiragliato 
britannico per fotografare relitti sommersi, sottomarini in navigazione subacquea, parti 
sommerse di navi, pesci ed altre forme della vita marina. f 

La tecnica è stata sviluppata perfezionando il metodo di nuoto del Frogman (uomo 
rana), munito di apparato per la respirazione e di calzari di gomma a pinna, usato 
durante la seconda guerra mondiale. A. differenza dei palombari che indossano pesanti 
mdumenti collegati a lunghi cavi di gomma per l'aria, questi tuffatori a stile libero 
son smuovono melma, ma nuotano come pesci e non intorbidiscono l'acqua, il che con- 
sente loro di poter seguire i pesci con la macchina da presa. Essi hanno dimostrato di 
poter eseguire ottime riprese sia di giorno, sia con luce artificiale a 30 m. di profon- 
dità in acqua discretamente trasparente. 

Sotto il patronato dell’Ammiragliato e. della Direzione dell'Ufficio delle Ricerche, 
una squadra di questi nuotatori ha eseguito una serie di esperimenti nelle acque medi- 
terranee ai primi dello scorso anno. Le riprese all'uopo eseguite sono state proiettate 
nella sala della cineteca militare del servizio informazioni. Il film, dal titolo « Meraviglie 
delie profondità marine », oltre ad interessanti riprese della fauna e della flora marine 
e della posizione in cui poggia tuttora la nave affondata « Breconshire », dà una chiara 
e particolareggiata visione del come avviene l'uscita di un siluro da un sottomarino 
in immersione, nonchè del comportamento dell'operatore nella ripresa del film stesso. 

E° ovvio che la cine-fotografia sottomarina avrà molteplici applicazioni, particolar- 
mente nei recuperi, nella riparazione di parti sommerse di navi (eliche) senza far ri- 
corso ai bacini di carenaggio. 


THE WORLD'S SHIPBUILDING (tradotto da «Engineering », ‘1949, n. 4370). 


I dati trimestrali sulle costruzioni navali, relativi al tonnellaggio lordo di naviglio 
mercantile in costruzione nella Gran Bretagna e ‘nella Irlanda Settentrionale, pubblicati 
dal Lloyd's Register of Shipping indicano che al 30 settembre 1949 il tonnellaggio 
lordo in costruzione nei cantieri del Regno Unito ammontava a 2.095.217 di tonnellate, 
per 860.406 tonnellate piroscafi e per le restanti 1.231.811 tonnellate navi a motore. 

Il totale supera quello del 30 giugno di 52.209 tonnellate ma è inferiore di 48.486 
tonnellate a quello del 30 giugno del 11948 che ammontava a 2.243.703 tonnellate, ed 
era il più elevato conseguito dal dicembre !1921. 

E° incoraggiante notare che l'aumento nel tonnellaggio destinato all'estero per re- 
fstrazione o vendita persiste ancora. Questa cifra che è cresciuta progressivamente, tri- 
mestre per trimestre, dalle 100.000 tonnellate del 31 marzo 1946 alle 765.812 tonnel- 
late del 30 settembre '1949 costituisce il 36,60% del tonnellaggio attualmente in co- 
struzione e include 292.788 e 102.893 tonnellate di naviglio destinate rispettivamente alla 
Norvegia e all'Argentina; nel trimestre giugno-settembre è stata anche iniziata la co- 
struzione di 27 navi da registrare all’estero per complessive 149.763 tonnellate. 

AI 30 settembre le unità per le quali i lavori erano sospesi totalizzavano sole 1.180 
tonnellate e nel trimestre in esame si era iniziata la costruzione di piroscafi e motonavi 
per 400.850 tonnellate, mentre ne venivano varati per 336.985 tonnellate e completati 
per 339.862 tonnellate. 
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Il tonnellaggio dei piroscafi e delle motonavi mercantili in costruzione all’estero al 
30 settembre ammontava a 2.512.522 tonnellate con un aumento di 109.460 rispetto al 
30 giugno epoca nella quale, secondo quansto è stato allora reso noto, le cifre relative 
alla Germania e alla Russia non erano conosciute. Questa riserva ha valore anche per 
la presente situazione. 

Le nazioni d'oltremare che hanno la preminenza nel campo delle costruzioni navali 
vengono di seguito elencate con l'indicazione del tonnellaggio complessivo che avevano in 
costruzione al 30 settembre: Stati Uniti, 625.281 tonn., Francia, 408.900 tonn., Olanda. 
311.759 tonn., Svezia, 254.7Î5 tonn., Italia, 206.900 tonn., Giappone, ‘137.760 tonn., Da- 
nimarca, ‘130.390 tonn. e Spagna, 114.828 tonn..Le 2.512.522 tonnellate anzidette com- 
prendono 1.024.553 tonneliate di piroscafi e ‘1.487.969 tonnellate di motonavi. All'estero 
nel trimestre giugno- settembre si è dato inizio alla costruzione di 518.547 tonnellate di 
naviglio, ne sono state varate 485.128 tonnellate e ultimate 432.115 tonnellate. 

Le navi in costruzione nei cantieri navali del mondo al 30 settembre 1949 compren- 
devano 23 piroscafi e 58 motonavi tra le 6 e le 8 mila tonnellate, 21 piroscafi e 5l 
motonavi tra le 8 e le ‘10 mila tonnellate, 26 piroscafi e 77 motonavi tra le (10 e le 
15 mila tonnellate, e 6 piroscafi e 3 motonavi tra le 20 e le 30 mila tonnellate. 


THE ELECTRICAL EQUIPMENT OF THE SWEDISH STATE SHIPBUILDING £X- 
PERIMENTAL TANK (tradotto dal « Journal de la Marine Marchande », ‘1949, 


numero 11.559). 


La Vasca Sperimentale per le Costruzioni Navali dello Stato Svedese ha pubblicato 
una descrizione in lingua inglese delle apparecchiature elettriche di cui è fornita. 


Diamo un cenno sommario delle notizie in essa contenute secondo la suddivisione 
originale in dieci paragrafi. 


1) Generalità — Peso del carrello con strumenti e personale il5 tonn., scartamento 


dei binari m. 10,60, scartamento interasse m. 10,50, piattaforma in tubi d'acciaio. 


2) Trazione — La velocità di traslazione può variare da m. 9.028 a m. 114,00 al 
secondo, cioè da | a 500 ed è regolabile a scatti di 1 p. ‘1000. A 14 metri, l'energia as- 
sorbita dal carrello e dal meccanismo è di 11.470 Kw. Le ruote sono 4, hanno un metro 
e quaranta di diametro, e ciascuna di esse è collegata a un motore di 26 Kw a 150 W e 
1.100 giri. I quattro motori, collegati in serie, durante l'accelerazione o la decelerazione 
vengono considerevolmente sollecitati e sviluppano una coppia pari a 3 volte quella 
normale, di 69 m/Kg cioè a 500 A. Sono alimentati da un gruppo Ward-Leonard che 
fornisce normalmente 130 Kw con un massimo di 300 Kw a 800 V., motore sincrono da 
240 KVA a 1.500 giri che comanda un'eccitatrice e un sopraelevatore di tensione. Il pe- 
riodo di accelerazione è di 10°" e occorre un percorso di 70 metri per raggiungere la ve- 
locità massima; in tal caso l'arresto del carrello avviene entro 45 metri e la corsa utile 
massima è pertanto di {35 m., dato che la corsa totale è di 250 m. Il ritorno viene fatto 


alla velocità di 2 metri al secondo. 


3) Regolazioni — Descrizione del regolatore speciale Asea; carica della batteria 


accumulatori; schemi. 


4) Sensibilità — 
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5) Manovra — Un posto di comando fisso effettua la messa in moto e l'arresto; 
il personale del carrello deve soltanto effettuare la lettura degli strumenti. 


6) Sicurezza — 
7) Calibrazioni — 
8) Precisione e stabilità — 


9) e il0) Considerazioni sulta »egolazione, studio matematico — 


THE TWIN-HULLED SHIP (« Shipbuilding and Shipping Record», 11949, n. 6). 


Gar Wood, il noto asso della motonautica internazionale, che si è dedicato fin 
dal 1911 allo studio di ecafi atti alle alte velocità. ha recentemente pubblicato un 
articolo, apparso sul New York Times del 1° agosto u.s. nel quale vengono fornite 
alcune notizie generali e dati partciolari di un nuovo tipo di scafo, che per la sua 
originalità e la sua diversità dai tipi comunemente adottati, si impone alla attenzione 
all'interesse di quanti hanno a che fare con questioni navali, 

Trattasi di una nave a doppio scafo, basata sulla concezione di una piattafor- 
ma ben stabile e leggera adottata nelle imbarcazioni della Polinesia, nonchè nei nostri 
centri balneari nei noti tipi di imbarcazioni da diporto denominate « mosconi », 
« patini ». o con altri nomi. 

All'applicazione di questa idea il Wood si dedicò fin dal 1933. 

La nuova nave, denominata « Venturi », fu costruita segretamente durante la 
guerra a West Palm Beach, per conto della Army Air ‘Force, come nave bersaglio, 
e varata nel 1944. Finita la guerra, fu riacquistata dal Wood ed adattata ai suoi 
scopi. 

Come si è detto, la nave è costituita da due scafi, collegati superiormente da un 


lungo ponte. 


Le sue dimensioni principali sono: 


Lunghezza massima st ae E e e n aM 57,35 
Larghezza fuori tutto di e e e » 12 
Altezza del ponte sopra il galleggiamento E e 1 6 
Dislocamento E 4 di e la e a Tonis 1109 


Gli scafi sono costruiti di legno (mogano), in doppio strato nell'opera viva (dello 
spessore ciascuno di circa 18 mm.), e strato semplice sopra il galleggiamento (gros- 
sezza mm 15,5). 

Ciascuno degli scafi ha un andamento rettilineo e parallelo per quasi tutta la 
sua lunghezza, nella parte esterna: una lieve curvatura, ben avviata, ha inizio a 
circa 2/3 della parte poppiera, pef consentire una più facile manovrabilità. Nella 
parte interna, invece, i due scafi vanno allargandosi a circa 2/3 della parte poppiera, 
venendo così a creare una specie di tubo a ugello, nel quale l’acqua viene ad agire 
col principio Venturi, in omaggio al quale è stata battezzata la nuova nave (V. fig. e 


Schema approssimato della nave). 
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La nave è propulsa da 4 motori diesel G. M. da 1200 cav, i quali trasmettono 
il moto. mediante due assi, alle due eliche poste a poppavia dei due scafi. 

Il combustibile è contenuto in 12 casse cilindriche verticali, della capacità to- 
tale di 9500 litri. 

La nave ha raggiunto la velocità di 26 nodi, con una immersione prodiera di 
m 1,83 e poppiera di m. 2,44. 

Oltre alle ottime qualità di stabilità, dovute alla esistenza dei due scafi, si avreb- 
be anche. secondo quanto ha detto il Sig. Wood, un fenomeno di compressione del- 
l'aria nel condotto creato fra le due murate interne degli scafi, la superficie inferiore 
del ponte e la superficie del mare, che darebbe luogo ad un aumento del sostenta- 
mento della nave ed inoltre ad una attenuazione dei movimenti di sussulto, servendo 
come da cuscinetto per assorbire le scosse 

Circa il comportamento in mare grosso, il Sig. Wood ha detto che ha potuto 
navigare agevolmente a tutta forza. | 

« Abbiamo potuto navigare comodamente alla velocità di 26 nodi, senza dover 
ridurre neppuie un nodo, con un mare così grosso che dei 57 metri dello scafo, 
18 metri si trovavano, in certi momenti, fuori acqua fra le creste di due onde. . 

Abbiamo fatto accostare mettendo tutta la barra sotto alla velocità massima. 
con onde alte 3 metri, senza sbandare di più di un grado o due ». 

L'attuale fase sperimentale del Venturi, necessitetrà, per essere completata nei 
suoi particolari, di ancora un anno di lavoro. 

L'idea americana è certamente geniale, specie in quanto è stata applicata e rea- 
lizzata su di una costruzione di notevoli dimensioni e per velocità relativamente alte. 

E' qui opportuno ricordare che l’idea di ricorrere a due scafi leggeri sostenenti 
un ponte centrale era stata applicata circa venti anni fa dall'ing. Gazzo, ad un pro- 
getto di nave o galleggiante da far navigare sul lago di Como, per diporto dei- turisti, 
e per il quale una stabilità quasi assoluta avrebbe costituito ragione di notevole van- 
taggio tispetto ai piccoli vaporetti del normale servizio lacuale. La nave avrebbe do- 
vuto essere propulsa da una ruota a pale, sistemata fra i due scafi. 

Altre applicazioni del doppio scafo per conseguire una forte stabilità si è avuta 
nella nostra Marina Militare fin dal 1935, con i bersagli veloci tipo G. A. V. costi- 
tuiti precisamente da doppi scafi, collegati da un leggero traliccio, sul quale erano 
fissati i sostegni per le tele. 

La realizzazione americana è comunque di ben maggiori proporzioni ed apre la 
via ad esperimenti che potrebbero portare a nuove ed importantissime concezioni 
nel campo della navigazione. 


PI 


G. G. 


L'IIROFINO SI LIBRA SULL'ACQUA SENZA IMMERGERSI NE’ RIMBALZARE 
(« Scienza e Vita», marzo 1949, n. 2). 


Le velocità massime che l’uomo ha raggiunto nell'aria sono veramente cospicue: 
è di questi ultimi tempi il raggiungimento e il sorpassamento della velocità del suono 
nell'aria: e, con mezzi aerei non direttamente montati dall'uomo, si sono già tealiz- 
zate velocità di parecchie volte superiori Anche sulla terra, su superficie apposi- 
tamente preparate (vie ferrate, autostrade) le velocità massime che ha potuto rag- 
giungere l’uomo sono assai elevate. Solo sull'acqua, o meglio, dentro l’acqua, le 
velocità massime raggiunte dagli scafi sono relativamente modeste, e non confron- 
tabili con quelle raggiunte negli altri elementi. 
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La ragione essenziale è che nell'acqua la resistenza da questa opposta al moto cresce 
con il quadrato della velocità, e quindi, data la densità del mezzo, raggiunge presto 
valori proibitivi. 

“Di conseguenza è stato giocoforza girare parzialmente l'ostacolo e, anzichè 
navigare dentro l'acqua, navigare sopra la sua superficie. 

Ed ecco così sorgere gli scafi a sostenimento idrodinamico (carene idroplani- 
che), nei quali, per effetto della velocità, lo scafo viene sollevato parzialmente fuori 
dell'acqua e scivola sulla sua superficie. Ìn tal modo, si sono potute raggiun- 
gere, con scafi appositamente studiati, velocità per lo meno confrontabili con quelle 
terrestri, se non con quelle recentemente raggiunte nell'aria. Il primato in acqua è 
detenuto dal «Bleu Bird 1° » di Malcom Campbell, che ha raggiunto una velocità 
di 228,1 Km/ora, sulla superficie perfettamente calma di un lago. 

L'articolo pubblicato dalla rivista Scienza e Vita prende le mosse da quest’ul- 
timo dato per far notare come sul mare l'esito sia molto meno brillante, a causa 
della superficie ondosa che fa piastrellare, anzichè scivolare, il fondo piatto dei bat- 
telli di questo tipo, con i noti inconvenienti per la perdita di velocità che ne consegue, 
‘c pericoli derivanti dalle scosse e dai colpi che riceve lo scafo sul fondo. Ne con- 
segue la necessità, in mare d’aumentare le dimensioni e il dislocamento dei battelli, 
se si vuole navigare con mare grosso, arrivando a dislocamenti di oltre 100 ton- 
nellate, come le vedette tedesche dell'ultima guerra. E sia quì lecito rettificare un 
grossolano ed evidente «lapsus » in cui è incorso l'articolista quando afferma che 
« le vedette tedesche da 100 tonnellate mantenevano per un tempo, abbastanza lungo, 
una media di 100 Km/ora grazie alla potenza dei loro enormi motori (75.000 cav.) ». 


In effetti, le motosiluranti tedesche del tipo « S » del dislocamento di 105 tonn. 
a pieno carico, raggiungevano una velocità massima di circa 75 Km/ora (circa 40 
nodi),'ed erano propulse da tre motori Mercedes-Benz, ciclo diesel, a 20 cilindri, leg- 
gerissimi e veloci, (veri gioielli di meccanica, alla realizzazione dei quali i tedeschi 
lavorarono per dieci anni), della potenza di 2500 cav. ciascuno, per un totale quindi 
di 7500 cav.: uno zero di meno! 


Per superare le difficoltà create dalla formazione ondosa della superficie del mare 
alla propulsione di scafi idroplanici per il raggiungimento di alte velocità, nell'articolo 
in parola viene presentato l’'/drofino, dell'inglese Cristopher Hood, come la soluzione 


che sembra essere, a tuttoggi, la più soddisfacente. 


° 


Il principio sul quale si basa l'Idrofino è quello della portanza delle ali di un aereo 
spostantesi nell'aria: spostando un profilo d'ala sott'acqua, si avrà, come nell'aria, una 
resistenza all'avanzamento, da vincere con la potenza motrice disponibile, e uno portanza 
(spinta verso l'alto) che può essere sfruttata per diminuire l'immersione del battello, 
e farlo decollare addirittura da essa, restando sostenuto solo dall’ala sommersa 

Tenendo conto delle differenti densità,, la portanza di un'ala in acqua è 815 
volte maggiore che in aria, il che consente di ridurre sensibilmente la superficie dei 
piani di sostentamento rispetto all’aereo, anche con velocità notevolmente inferiori. 

L' Idrofino di Hook è precisamente costituito da uno scafo simile a quello di un 
idrovolante, propulso da un motore con elica aerea e poggiato su due piani o alette 
anteriori situate lateralmente, che vengono a trovarsi un poco a prora del baricentro, 
e su di un piano di coda centrale, fissato a poppa al timone di direzione. 


Schematicamente, è rappiesentato nella figura |l. 


Si vede però subito che se la portanza delle alette non fosse regolabile, quando 
io scafo incontra un'onda andrebbe ad infilarsi entro di essa. 
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( da Scienta e Vita - N° 2 - 1949) 


La regolazione della portanza è stata realizzata in un primo tempo frazionando la 
superficie portante in una serie di alette sovrapposte (in modo che all'aumentare della 
velocità corrispondesse un aumento dell’emersione), ma con risultati poco soddisfa- 
centi in mare aperto. (Fig. 2). 

Successivamente il sistema ideato da Hook sembra aver risolto egregiamente il pro- 
blema. (Fig. 3). Mentre l'ala di coda è mantenuta fissa, le alette anteriori hanno 
incidenza variabile e quindi portanza regolabile. Esse sono indipendenti, e la loro 
incidenza è regolata automaticamente da due bracci che sostengono due galleggianti 
laminati posti in sbalzo avanti la prora, in modo che quando lo scafo va incontro 
ad un'onda, questi galleggianti vengono alzati preventivamente ed, agendo sull’'in- 
cidenza delle alette anteriori, aumentano la loro portanza, facendo di conseguenza 
emergere la prora del battello, che può in tal modo superare l'onda avanzante senza 
esserne investito. Nel caso inverso, l'incidenza diminuente, e anche addirittura dive- 
nuta negativa, fa abbassare il battello, il quale in tal modo segue il profilo on- 
doso. (Fig 4). i 

Volendo per ovvie ragioni limitare queste escursioni in alto ed in basso del 
battello, si può opportunamente agire, a comando, sul dispositivo di cui sopra. E' 
possibile in tal modo, secondo le notizie contenute nell'articolo, con uno scafo che 
e sollevi 2 metri sull'acqua, navigare ad alta velocità su onde di altezza di m. 2,50, 
con escursioni verticali del battello di soli m. 0,60. 
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L'ideatore ha già costruito parecchi modelli di questi battelli: fra gli altri, 
uno di m. 9 di lunghezza, con 12 passeggeri, il quale ha fatto alcune prove in mare, 
durante le quali avrebbe raggiunto una velocità di 100 Km/ora (55 nodi) con una 
potenza di 50 cav. per tonnellata, il che sarebbe un risultato veramente cospicuo. 

Nell'articolo è giustamente messo in rilievo che l’idea realizzata dall'Hook ri- 
prende in certo qual modo il concetto originale dei nostri pionieri aeronautici Enrico 
Forlanini ed Arturo Crocco. E noi aggiungiamo che lo stesso principio di sostenta- 
mento a mezzo di una ala portante è stato studiato anche dal Comandante Bussei, 
il quale l'ha già applicato in via sperimentale ad un battello che è stato provato in 
mare a Genova, a rimorchio, con esito soddisfacente ed ha in corso di progetto 
l'applicazione a scafi di maggiori dimensioni, con perfezionamento originale per 
quanto riguarda il comando automatico della variazione della portanza e la sta- 
bihtà in moto. 


G. G. 


ATTIVITA’ DELL'UNAV PER L'UNIFICAZIONE NEL CAMPO DELLE COSTRU- 
ZIONI NAVALI NEL TRIMESTRE LUGLIO-SETTEMBRE 1949 («Unav» - 
S 0264 - S 0268 - U 0632, novembre 1949). 


- 


1) Nuove tabelle pubblicate. 


a) Parti di allestimentq. 


Finestrini rettangolari apribili a scorrimento meccanico a vite U.N.A.V. 488 e 4918 
(fascicolo U.N.A.V. - S. 0264). 


b) Accessori per impianti elettrici di bordo. 
Interruttori a commutatori a leva in cassetta stagna, U.N.A.V. 1570 e 1595 (fascicolo 
U.N.A.V. - S. 0268). 


La pubblicazione delle citate tabelle, le quali risultano munite del regolare visto di 
approvazione del R.I.N.A., si intende fatta a carattere sperimentale. 


2) Inchieste su nuovi argomenti allo studio. 


Durante il terzo trimestre 11949 sono stati sottoposti ad inchiesta presso i Cantieri e 
eli ambienti navali interessati i seguenti progetti di unificazione: 


a) Raccordi serie leggera (fascicolo U.N.A.V. 0272 bis). 
b) Riscaldatori di nafta per combustione nelle caldaie (fascicolo U.N.A.V. 0284). 


c) Valvole di presa e scarico a mare (Kingston), serie pesante (fascicolo 


UNA.V. 0286). 
d) Gruppo per combustione a nafta nelle caldaie (fascicolo U.N.A.V. 0287). 
e) Valvole alimento caldaie (fascicolo U.N.A.V. 0288). 
f) Portelli agli inviluppi delle caldaie a tubi d'acqua (fascicolo U.N.A.V. 0289). 


E) Accessori di installazione cavi elettrici (fascicolo U.N.A.V. 02%). 
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Sono stati inoltre sottoposti in esame ai Cantieri interessati per la costruzione delle 
imbarcazioni di salvataggio i progetti preliminari di unificazione francese, raccolti nel 
fascicolo U.N.A.V. 0285. 

Nel contempo sono stati diramati ad inchiesta ai vari contieri interessati vari progetti 
di unificazione elaborati dall’Uneider sui getti di acciaio speciale, sulle prove di scor- 
rimento a caldo, nonchè sui trafilati per linguette e chiavette, ecc. 


3) Riunioni in sede UNAV e partecipazione a riunioni di altre Commissioni di 
unificazione. 
Per la definizione delle unificazioni navali in corso di studio fra le quali alcune di 


carattere internazionale, e per il perfezionamento dei progetti già sottoposti ad inchiesta 
hanno avuto luogo nel terzo trimestre le seguenti riunioni: 


a) Comitati tecnici 1.S.0., T.C. 8 e T.C. 9. 
b) Conferenza U.N.A.V. — Chambre Syndacale des Constructeurs de Navires. 
c) S. Commissione Navale Ill. 


d) S. Commissione Navale Il. 


e) Gruppo esperti macchinari ausiliari di coperta. 


4) Argomenti di unificazione in corso di studio. 


a) Perfezionamento tabelle sulle Lampadine per fanaleria elettrica. 

b) Revisione tabelle passaggi stagni per cavi elettrici. 

c) Verifica spessori tubi acciaio e rame secondo nuove formule del.Lloyd's Register. 
d) Elaborazione progetti flange quadre per servizio aria compressa PM40. 

e) Studio valvole servizio aria compressa. 


f) Definiti i nuovi progetti prese stagne di corrente semplici e bloccate e delle cas- 
sette di derivazione per alloggi. 


g) Rielaborazione progetti bozze di ritenuta catene d'ancora. 


h) Studio grilli per redance per cavi di canapa. 


Nel complesso l'attività tecnica svolta dall’U.N.A.V. è stata rilevante specie nei ri- 
fessi dei risultati conclusivi raggiunti nelle riunioni di Parigi dei Comitati tecnici 
1.5.0./T.C. 8 e T.C. 9 per l'unificazione navale internazionale e nella Conferenza 
U.N.A.V. - Chambre Syndacale des Constructeurs de Navires per la tipizzazione italo- 
francese dei macchinari ausiliari di coperta: attività che in definitiva sta a dimostrare la 
sempre maggiore importanza che l'unificazione nel settore delle costruzioni navali va 


assumento anche nel nostro paese. 


I MISSILI GUIDATI DELL'AERONAUTICA DEGLI STATI UNITI («The Military 
Engineer », maggio-giugno 1949. riprodotto da « Rivista Militare », 11999, n. 11). 


l'aeronautica sta ora sperimentando due tipi di missili guidati, il « Consolida- 
ted Vultee 774 », lungo 32 piedi, ed il « North American Nativ », lungo 13 piedi circa. 
ll « 774 » è il primo missile dell'aeronatutica che si avvicini ai 42 piedi del V, te- 
desco. Venne lanciato con successo l'estate scorsa sul campo sperimentale di White 
Sands, New Mexico, ed ora viene impiegato come missile d'addestramento pe! 


l'aeronautica. 
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ll razzo « 774 » venne creato allo scopo di sperimentare il funzionamento di 
veicoli razzo superiori e per lo studio di nuovi sistemi di lancio, di apparati d'im- 
piego, carburanti e motori a propulsione a tazzo E' anche idoneo allo studio della 
stratosfera essendo uno dei pochi veicoli razzo potenzialmente in grado di raggiun- 
gere quote superiori alle 100 miglia. Per quanto sia esteriormente simile al V, te- 
desco, il « 774 » è dotato di molti perfezionamenti, tra cui degli speciali controlli di 
stabilità che migliorano le caratteristiche del lancio. 

Il razzo « Nativ» venne lanciato l'estate scorsa ad Alamogordo, New Mexico. 
E° un razzo sperimentale adibito alle ricerche sull'aereodinamica ed al perfeziona- 
mento dei sistemi di controllo. Lanciato da una alta torre metallica, nell'interno 
deila quale esso si muove per i pochi secondi iniziali guidato da rotaie, questo razzo 
ha raggiunto una quota di traiettoria superiore alle 10 miglia. 

Il « 774 » ed il « Nativ» sono azionati da motori razzo a carburante liquido 
che permettono loro di raggiungere velocità supersoniche. Ambedue i razzi hanno 
cna lunga parte anteriore a punta e quattro alette mobili di controllo. Il « 774 » 
ha un diametro al centro di circa 30 pollici; mentre il diametro del « Nativ » è di 
circa 18 pollici. i 

Per la creazione di questi missili sono occorsi due anni di ricerche ed esperimenti. 


I RAZZI PER L'ESPLORAZIONE DELL'ATMOSFERA - ESPERIENZE EFFET- 
TUATE CON IL «VIKING » (Stampa quotidiana e periodica). 


Le fabbriche aeronautiche « Martin » hanno costruito il primo razzo per ricerche 
atmosferiche ad alta quota progettato negli Stati Uniti. 

ll « Viking », costruito per conto della marina americana, è stato lanciato con 
successo il 3 maggio sul Campo sperimentale di White Sands, Las Cruces, New 
Mexico. Le fotografie del primo lancio sono state pubblicate dal Laboratorio Ricerche 
della Marina che ha diretto la costruzione del « Viking ». Questo razzo stratosferico 
a stadio unico ha raggiunto 85000 metri di quota alla velocità di 2.250 miglia orarie 
(Km 3631), corrispondente a tre volte e mezzo quella del suono. 

Il secondo razzo « Viking », lanciato dai tecnici della Marina, nel mese di set- 
tembre, ha avuto risultati meno soddisfacenti; pare che esso abbia raggiunto sol- 
tanto i 53.000 metri di quota a una velocità di 1775 m.p.h. (Km. 2870) molto in- 
feriore alle previsioni ed agli stessi risultati della precedente prova, 

Tuttavia la sezione che 1acchiudeva gli strumenti di registrazione è stata ricuperata 
intatta e i dati raccolti permetteranno l'accertamento degli inconvenienti che hanno 
ridotto l'efficienza dell'arma, per tenerne conto nei lanci successivi, dato che il pro- 
gramma preventivato prevede il lancio di 10 razzi di tale tipo. 


LA REGISTRAZIONE DELLA TRAIETTORIA DEI MISSILI («Military Review », 
settembre 1949; riprodotto da « Rivista Militare », 1949, n. Il). 


E ovvia la necessità, nelle esperienze con i missili, di ricavare dati sulla loro traiet- 
toria. I metodi normali, quali i telescopi ed i radar, hanno dato risultati soddisfacenti 
finchè si è trattato dei tipi analoghi ai V,, che raggiungono al massimo i 150 Km. circa 
di quota, ma non hanno più servito allo scopo allorchè si è trattato di seguire il nuovo 
tipo di missile che raggiunge la quota di oltre 400 Km. 
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Presso il laboratorio di ricerche balistiche di Aberdeen è stato ora realizzato un 
sistema che dà un notevole contributo alla soluzione del problema. Esso consiste nel- 
l'istallare a bordo del missile una piccola stazione radioricevente e trasmittente, che ri- 
ceve le onde trasmesse da terra, le raddoppia e le rimanda a terra, ove vengono cap- 
tate da una radio munita di altoparlante. 


Le onde a frequenza raddoppiata non conservano invariata la loro frequenza; al- 
lorchè il missile si allontana, la frequenza supera il doppio, mentre allorchè il missile - 
si avvicina la frequenza è inferiore al doppio. Questo fenomeno porta come conse- 
guenza una variazione di tono nel suono emesso dall’altoparlante. Si sente così una 
specie di fischio che diventa sempre più acuto allorchè il missile si allontana dalla 
stazione ed aumenta la sua velocità; a partire dal momento in cui cessa la combu- 
stione della carica propellente del missile, il tono del fischio si abbassa fino a diven- 
tare basso profondo; quando il missile ha raggiunto il vertice della traiettoria si ha un 
silenzio assoluto: il fischio ricomincia quando il missile incomincia a percorrere il ramo 
discendente, e da questo momento il suono diventa sempre più acuto fino al momento 
dell'impatto cui corrisponde la cessazione istantanea di qualsiasi suono dell’altoparlante. 


Tutti i segnali acustici di cui sopra possono naturalmente essere tradotti in dati che 
consentono di avere un'idea della traiettoria percorsa dal missile. 


P. C. M. - Being an Elucidation of the Misteries of Pulse Code Modulation (or of Pulse 
Count Modulation) (Thomas Roddam - Wireless World, marzo î1949; riprodotto dal 
« Notiziario dell'Accademia Navale », 1949, n. 5). 


Fino a non molto tempo fa, l'unica modulazione impiegata era quella in ampiezza: 
e solo in un secondo tempo si è sviluppata quella in frequenza. Si è giunti infine 
per ultimo alla modulazione ad impulsi: si può modulare l'ampiezza degli impulsi, 
la loro durata, lo spaziamento tra una coppia d'impulsi, oppure la posizione nel tem- 
po, cioè in definitiva la fase. 


A seconda dei casi, vi è convenienza a scegliere l'una o l'altra tecnica di modu- 
lozione; tuttavia le limitazioni dei vari tipi diventano sempre meno decise Nel 
campo della modulazione d'ampiezza si sono realizzati migliori limitatori di rumori, 
in quello della modulazione ad impulsi, si è modificata la forma di essi in modo da 
richiedere una larghezza di banda minore. 


Fra i sistemi che usano ancora una banda larga, è stato sperimentato in Ame- 
tica (pur essendo il brevetto originale francese) il « P., C. M. »: inizialmente si è 
dato il significato a queste lettere di « pulse code modulation » (modulazione ad im- 
pulsi codificati) ma spesso si usa l'altra dicitura « pulse count modulation » (modu- 
lazione a conteggio d'impulsi). 

La base di tutti i sistemi di modulazione ad impulsi, è quella di prelevare dei 
valori di saggio della curva del segnale ad intervalli regolari, e di spianare poi 
l'uscita, che risulta a scalini, mediante un filtro passa-basso. Il « P.C.M. » presenta 
altre due particolari. 

Prima di tutto, invece di modificare l'impulso trasmesso di una quantità propot- 
zionale alla caratteristica istantanea del segnale, viene trasmesso un gruppo d'im- 
pulsi per ogni « saggio » del segnale stesso e tale gruppo forma una specie di mes- 
saggio a se stante che specifica in un determinato codice il valore del segnale nel 
punto di saggio. 
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E° come se invece di dire: «l’ordinata più vicina è 2,54 », si usasse il codice 
Morse. 

Per ottenere una buona riproduzione, il segnale dev'essere saggiato circa 8.000 
volte al secondo. A 

Ogni « saggio» è un numero, che deve essere trasmesso come un segnale del 
codice, così che vi sono 8.000 gruppi d'impulsi al secondo. 

Ogni gruppo è formato da un certo numero d’impulsi uguali che possono essere 
però positivi o negativi; l'ordine in cui si susseguono i positivi ed i negativi, può 
venir fatto corrispondere, con codice binario ad un numero - con 5 impulsi di tale 
genere si può trasmettere così ogni numero intero fino a 31; con impulsi, ogni nu- 
mero intero fino a 22-1. 

La seconda particolarità del « P. C, M.» è la così detta « quantizzazione » dei 
valori del segnale; l'ampiezza massima che può avere un segnale viene suddivisa in 
un numero discreto di livelli successivi, e non si trasmette il valore esatto del segnale, 
ma il valore del livello che è più prossimo ad esso. (v. fig. 1). 


lE WEUS QUINTIZIA Ti 
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Fig. 1 
STADI SUCCESSIVI NELLO SVILUPPO DI UN SEGNALE P.C. N. 


a) - Forma originale. 

b) - Campionatura a intervalli regolari per trovare i punti discreti 
più prossimi in ampiezza. 

c) - Messaggio risultante in cifre. 

d) . Treno di impulsi a codice con i treni base di riferimento. , 

€) - Arrotondamento degli impulsi in modo che quelli vicini passino 
insieme. 

f) - Dettaglio di un gruppo di impulsi. 

£): Combinazione con treni d'impulsi provenienti da altri canali con 
i marker. 
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La quantizazzione dei segnali è una delle più interessanti proprietà del p.c.m. 
e costituisce contemporaneamente il suo pregio e la sua limitazione. La limitazione 
è evidentemente, la distorsione; il pregio è che il rumore dei circuiti può essere eli- 
minato completamente, consentendo così l'impiego di minore potenza in trasmissione. 

Poichè un messaggio è composto da impulsi per i quali non è necessaria un am- 
piezza precisa nè un’esatta posizione nel tempo, si possono infatti produrre degli 
impulsi netti e regolari, prendendo la parte centrale dei segnali ricevuti; e finchè 
non vi è nessun impulso di rumore abbastanza forte da produrre un falso innesco 
del circuito ricevente, il sistema non è affatto disturbato dai normali rumori. 

Il numero dei livelli necessari per la buona riproduzione può essere ridotto 
con una disposizione molto ingegnosa. 

Poichè l’orecchio è sensibile alle variazioni relative di livello e non a quelle 
assolute, si possono prendere i livelli non a distanza costante, ma sempre più distac- 


cati mano mano che ci si allontana dal livello zero. ln questa maniera l'ampiezza 
di metà scalino, che è l'errore massimo che si può commettere nello specificare la 


tensione istantanea, è proporzionale al valore effettivo di questa, ed il risultato è 
un « errore percentuale di quantizzazione » costante per ogni ampiezza del segnale. 

Ciò può essere conseguito epplicando il segnale ad audio-frequenza ad un 
divisore di tensione che comprende una resistenza non lineare e così agisce come 
un compressore istantaneo, 

Ricapitoliamo le parti essenziali del sistema. ll segnale entrante, ad audio-fre- 
Qauenza, passa prima di tutto attraverso un filtro passa-basso che ha lo scopo di 
mantenere la larghezza di bande entro i limiti standard per la telefonia. 

Esso viene poi applicato ad un compressore istantaneo che comprime le ampiez- 
ze maggiori, 

(Prima del compressore, si può sistemate un amplificatore a volume costante, 
o « Vogard », per portare il livello del canale telefonico a quello richiesto dal 
circuito). 

Dopo ciò, il canale è applicato al « saggiatore » (sampler) (dove il segnale è 
saggiato a intervalli regolari), il quale decide quale dei 2" livelli è quello appropriato 
per l'istante in cui si effettua il « saggio ». 

Questa informazione va al « codificatore », che emette un gruppo di n impulsi 
o spazi tra gli impulsi corrispondente al numero dato dal «sampler». 

Il segnale è allota portato ad un pannello combinatore, dove si ha la sovrap- 
posizione (« interlacîing ») sull'asse dei tempi di un certo numero di canali, e l'in- 
tero sistema ad impulsi à applicato al modulatore del magnetron, che serve per la 
trasmissione, 

Nel ricevitore, i gruppi d'impulsi appartenenti ai differenti canali vengono sele- 
zionati ad ogni gruppo e quindi esaminati da un « decodificatore ». 

Questo produce un impulso, la cui ampiezza dipende dal gruppo del codice. 

Questi impulsi modulati in ampiezza vengono inviati in un espansore istantaneo 
che ‘aumenta le ampiezze maggiori, e poi attraverso un filtro passa-basso che ri- 


muova la struttura ad impulso lasciando solamente il segnale ad audio-frequenza. 


è 


RIVISTA DI RIVISTE 159 


Questa successione di operazioni è mostrata in (fig. 2). 


la) 


iig. 2 


RICEZIONE D’ IMPULSI CON MODULAZIONE A CODICE 


a) - Segnale come ricostruito al ricevitore. 


b) - Dopo l'arrotondamento della curva traiteggiata si ha il segnale 
originale. 


c) - Falso segnale quantizzante. 


La precedente descrizione del procedimento è estremamente semplificata e non 
ts:ppresenta il sistema più recente. 

Come si è detto, il segnale consiste di gruppi di impulsi separati. Questo signi- 
fca una larghezza di banda più ampia del necessario, poichè tutto quel che occorre 
è di sapere se un impulso c'è o non in una certa posizione. 

Gli impulsi sono perciò arrotondati, così che due o più impulsi in successione 
si fondono insieme per formare un unico lungo impulso. 

Con ciò si riduce la larghezza di banda richiesta; è vi è una buona zagione per 
ridurre la larghezza di banda. 

Infatti, sebbene vi sia abbondanza di spazio nella regione delle microonde, gli 
amplificatori video possono avere una amplificazione che è inversamente propor- 
zionale alla larghezza di banda, così che dimezzando la banda si può ottenere lo 
stesso guadagno con la metà del numero di stadi. 

Un'altra esigenza è che il ricevitore dovrebbe poter tirare fuori gruppi d'impulsi 
da treno cortinuo che esso riceve; un impulso marcatore è quindi aggiunto al tra- 
smettitore per sincronizzare il ricevitore. 


ll sistema P.C.M, sperimentale descritto nel « Bell System Technical Journal » 
del gennaio 1948 era a dodici canali: cioè |2 circuiti ad audio-frequenza erano com- 
binati in un circuito a radio-frequenza. 

E° stato scelto questo numero poichè esso cortfisponde all'attuale sistema di 
telefonia multipla a frequenze portanti. La maggior parte dei sistemi telefonici sono 
progettati sulla base del gruppo primario di |2 canali. 

Poichè ogni banda Audio si estende fino a 3.400 c/s, e viene usata una fre- 
quenza di ricorrenza del « saggio» di 8000 c/s, si richiedono per tale gruppo, di 
12 canali, 96.000 segnali al secondo. 
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Viene usato un codice a giuppi di impulsi, così che il numero totale di impulsi 
al secondo è di 672.000. 

La lunghezza degli impulsi, usata nell’interno degli equipaggiamenti terminali, 
è di 4,4 us. ma gli impulsi trasmessi sono più lunghi. 

Come abbiamo visto precedentemente, il segnale audio per la trasmissione è 
tatto passare prima attraverso un filtro passa-basso, per eliminare la frequenza al 
di sopra di 3400 c/s. 

Dopo il filtraggio, è usato un circuito limitatore per rimpicciolire l'ampiezza 
del segnale applicato alle apparecchiature successive. Fino a questo punto i 12 ca- 
nali rimangono separati: essi sono ora «saggiati » e riuniti assieme. 

L'uscita del circuito saggiatore (sampling) è una serie di impulsi, la cui am- 
piezza è l'ampiezza picco del segnale all'istante in cui è inviato l'impulso. 

Connettendo uno di questi circuiti ad ogni canale audio, fornendo ad ogni cir- 
cuito un treno di impulsi per 12 canali giustapposti (interlaced) e ponendo in pa- 
rallelo le uscite, si ottiene un unico insieme di impulsi sovrapposti e modulati in am- 
piezza, che contiene i messaggi dei 12 canali. 

Questi impulsi sono ora applicati ad un compressore istantaneo, e vengono quindi 
applicati alla valvola codificatrice, che contemporaneamente quantizza e codifica. 

Questa valvola, che rassomiglia, in certo qual modo, ad un tubo a raggi catodici, 
è di tipo particolarissimo; e non è possibile darne neanche la schematica descrizione 
riportata nell'articolo. 

Il decodificatore usato nell’apparecchio ricevente, impiega un circuito a resisten- 
za-capacità. 

Nelle misure di rumore effettuate su 10 collegamenti in tandem, si è ottenuto 
come max rapporto « segnale audio-disturbo » il valore di 58 db. 

Diafonia fra due canali: 66 db; la ricezione era perfetta quando il rapporto « ra- 
dio-segnale-disturbo » era di 18 db. 


-= 


THE GREAT LAKES RADIO TELEPHONE SYSTEM (« Electrical Engineering », feb- 
braio 1949; da «Notiziario della Biblioteca dell’ Accademia Navale», n.9.) 


L'articolo descrive un complesso sistema di comunicazioni 1adiotelefoniche in 
origine studiate per l'impiego su navi in mare, adottato alle esigenze della navigazione 
sui Grandi Laghi, ostacolata dalla presenza di stretti canali, di nebbie, e di tempi 
particolarmente burrascosi. L'uso del radiotelefono tra le navi eele stazioni costiere 
ha contribuito alla salvezza di vite umane, navi, merci, ed è uno dei principali fat- 
tori della notevole efficienza del traffico navale dei Grandi Laghi, che alimenta le 
grandi industrie del ferro e dell'acciaio, 

Il servizio radiotelefonico sui Grandi Laghi venne iniziato nel 1934 dalla « Lo- 
rain County Radio Corporation che costruì una stazione radiotelefonica costiera 
a Lorain, Ohio, e apparati radio da usare a bordo delle navi; le stazioni costiere 
raggiunsero successivamente il numero di sette. 

Il servizio prevede collegamenti telefonici tra navi e costa e possibilità di co- 
municazione con le normali reti telefoniche, realizzando così il collegamento di una 
nave con un punto qualsiasi e viceversa. Tutto il traffico riguardante la navigazione: 


posizione della nave, avvisi ai naviganti, avvisi di tempesta, ecc. viene espletato con 
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tale sistema. ll collegamento radiotelefonico diretto tra nave e nave, ha notevole 
importanza agli effetti di eventuali accordi in merito alla sicurezza della navigazione 
e alla necesità di assistenza e soccorso. 

ll servizio radiotelefonico dei Grandi Laghi utilizza otto canali, compresi fra i 
due e i nove Megacicli, che consentono altrettante conversazioni e un canale sui 37 
Megacicli per comunicazioni a breve raggio. 

Cinque canali fra 2 e 3 Megacicli vengono usati per collegamenti diurni entro 
il raggio di 200 miglia; uno di essi è riservato esclusivamente alle comunicazioni fra 
navi, ed un'altro al traffico di soccorso; gli altri tre canali fra i 4 e i 9 Megacicli 
vengono usati per i collegamenti a lungo raggio sia di giorno che di notte. 

l Canali che servono per il collegamento fra terra e bordo sono normalmente 
del tipo « Duplex » utilizzando cioè da terra a bordo una frequenza, e da bordo 
a terra una frequenza diversa: queste due frequenze formano il canale. 

Per il traffico di soccorso e per le comunicazioni fra nave e nave si usa il ca- 
nale « Simplex », con il quale la conversazione viene fatta nei due sensi, alternati- 
vamente, sulla stessa frequenza. Su tutte le navi il canale di soccorso è collegato con 
un altoparlante posto in plancia, e può perciò essere anche usato dalle stazioni co- 
stiere per chiamare una nave. Tuttavia per chiamare una singola nave, le stazioni 
costiere adoperano di solito un canale di traffico collegato ai ricevitori di bordo 
mediante un sistema selettivo di segnalazione che mette in funzione soltanto il cam- 
panello del ricevitore della nave interessata senza che le altre navi sentano la chiamata. 

ll sistema selettivo di chiamata di tipo più recente (installato per ora su poche 
navi) è a disco combinatore. 

L'apparato radîotelefonico normalmente usato dalle navi con una potenza di soli 
50 Watt assicura i necessari collegamenti diurni e notturni per la navigazione sui 
Grandi Laghi, fino a distanza di 600 miglia ed oltre, il che può apparire sorprendente 


a chi è abituato a impiegate apparati di potenze molto superiori per coprire distanze 
del genere. 


G. P. 


ULTRASONICS (B. Carlin, editore Mc Graw Hill, New York; riprodotto dal « Noti- 
ziario della Biblioteca dell’Accademia Navale », 1949, n. 9). 


E° il primo testo americano che tratta esclusivamente di ultrasuoni e l'A. stesso 
lo definisce un tentativo. 

La lettura del libro è facile e piana, sono.evitati lunghi sviluppi matematici e 
viene richiesta al lettore solo una moderata conoscenza della radiotecnica e dell’acustica. 

L'A.. pur non trascurando di mettere in giusto rilievo le questoni di principio, 
dà un notevole sviluppo alle applicazioni, cosicchè il volume può servire come 
prima indicazione a chiunque sì accinga a risolvere qualche problema di ultracustica 
applicata. I dati numerici sono assai frequenti e non mancano citazioni delle più 
importanti fonti, 

In primo luogo vengono citati i più importanti modi di vibrazione (onde lon- 
gitudinali, di taglio e di superficie) e di rivelazione delle onde ultrasonore, (quelli cioè 
che sfruttano l'effetto piezoelettrico inverso, la pressione di radiazione e la dif- 
frazione della luce). Gli schemi di principio delle apparecchiature utilizzanti la dif- 
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frazione della luce, con le quali si può rendere visibile l'ultrasuono, sono riportati 
in varie parti del volume. İn particolare rilievo sono messi i generatori di ultrasuoni 
per via piezoelettrica, che, eccitati sull’armonica, possono raggiungere la frequenza 
di 500 Mc e vengono date molte avvertenze in merito alla loro pratica realizzazione: 
taglio, forma, curvatura, pulizia dei cristalli, supporti, composizione dei mosaici, ecc. 

Un interessante capitolo è dedicato all'adattamento del generatore piezoelettrico 
al mezzo in cui l'ultrasuono si deve propagare. Questa parte, anche se schematizzata 
secondo linee imposte dalla natura del libro, rivela una profonda conoscenza della 
tecnica dei generatori di ultrasuoni nelle varie condizioni di impiego. 

La generazione per via magnetostrittiva è trattata a parte, verso la fine del 
volume, ed ha limitata applicazione, perchè, ad onta della maggiore robustezza del 
sistema e della bassa impedenza interna del generatore dà luogo ad un rendimento 
più basso di quello della trasformazione piezoelettrica e inoltre per ragioni di dimen- 
sioni geometriche, può venir usata solo sino a frequenze di circa 60 Kc. 

L'A. divide il campo di applicazione degli elettrosuoni in due settori ben di- 
stinti: uno nel quale si usano impulsi e l’altro nel quale si usano onde continue. 

Il primo, analogo al campo dei radar, è utilizzato nella ricerca degli ostacoli e 
nella loro localizzazione che, per le minime lunghezze d'onda degli ultrasuoni, può 
estendersi anche ad ostacoli di dimensioni geometriche ridottissime. Permette di 
rivelare piccole fessure anche in materiali metallici ed è impiegato in tutte le applica- 
zioni marittime, in particolare negli scandagli ed ecogoniometri, delle quali l'A. dà 
un cenno sommario. 

In queste applicazioni non è necessario raggiungere la cavitazione dei liquidi, 
perchè, trattandosi di sfruttare la propagazione, si ha interesse ad operare in un 
mezzo non agitato, e andamenti il più possibile vicini al sinusoidale. Le potenze speci- 
fiche emesse sono perciò relativamente modeste, dell'ordine del W/cm.?. 

Nel secondo campo le trasmissioni di onde continue ultrasonore danno luogo 
invece ad una quantità notevole di applicazioni civili. i 

Si può ricavare lo spessore dei materiali dalle condizioni di risonanza di un'onda 
che li attraversa, la quale può essere rilevata dalla reazione sull'oscillatore elettrico 
eccitatore; e si può ricercare la presenza di fessure nei materiali metallici attraverso 
la riduzone della trasparenza agli ultrasuoni, rivelabile per via piezoelettrica od ot- 
tica. Esistono inoltre applicazioni alla ricerca geologica delle stratificazioni del terreno. 

Un capitolo è dedicato all'agitazione ultrasonora ed ai fenomeni ad essi collegati: 
miscibilità di liquidi ordinariamente immiscibili, dispersioni di metalli nei liquidi, 
miscelazione di solidi fusi, emulsione, omogenizzazione, coagulazione di certe so- 
spensioni (aerosoli e liquidosoli) sensibilizzazione e raffinamento delle emulsioni foto- 
grafiche; ecc. ecc. Tutte queste sono applicazioni nelle quali le potenze specifiche 
devono superare certi limiti al disotto dei quali nessun fenomeno si produce, e se 


si tratta di liquidi deve essere nettamente superato l’inizio della cavitazione. 


Altre applicazioni vengono brevemente ricordate. Applicazioni chimiche quali: 
l'aumento di velocità di reazione, la produzione di reazioni, la rottura di alcuni po- 
limeri, la produzione di esplosioni ecc.; applicazioni biologiche, quali: la uccisione 
di esseri viventi (piccoli pesci), la sterilizzazione, il cambiamento di tempo di ger- 
minazione di sementa, la distruzione e l'accrescimento delle capacità riproduttive di 
cellule, la scomposizione del sangue ecc.: applicazioni mediche, come: la diatermia, 


il massaggiamento, la cura di alcune malattie, la febbre artificiale, ecc. 
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Infine vengono ricordate alcune applicazioni tecnico-industriali quale la tele- 
visione con sistemi che sfruttano la diffrazione della luce operata dagli ultrasuoni, 
t i segnalatori di ostacoli per ciechi, le macchine per lavare indumenti, ecc. 

La stampa, come in tutti i libri editi da Mc Graw Hill, è molto curata ed il 
volume è arricchito da numerose figure assai ben scelte. i 


E: P. 


SOME ASPECTS OF THE GROUND OFFENSIVE IN ATOMIC WARFARE (P.H.H. 
Bryan, « The Fighting Forces », ‘1949, vol. XXVI, n. 3). 


Poche persone si sono occupate di ciò ch'è più urgente affrontare dapprima 
ni caso di un'offensiva terrestre di guerra atomica; mentre è proprio nella classi- 
ficazione del grado di urgenza che si appalesano opinioni differenti. Comunque, nel 
caso di un'azione militare contro un avversario munito di armamento atomico, sa- 
rebbe indubbiamente urgente, quale primo obiettivo, annullare o distruggere i mezzi 
di cui dispone per lanciare proiettili atomici. E° appunto questa particolare urgenza 
che provocherà una situazione strategica in cui se’intessono alterne serie di eventi 
paragonabili alla seconda guerra mondiale; giacchè in quella guerra le opposte forze 
militari cercarono in un primo tempo di eliminarsi reciprocamente per poi, in virtù 
di avanzate graduali ed occupazione di terreno, sopraffare le basi aeree nemiche e 
posti di lancio. . 

In caso di altra guerra, la minaccia di un bombardamento atomico costituirà 
un freno per un comandante nell'impiego di grandi forze (visibili e vulnerabili) 
per la tradizionale avanzata terrestre, ed è quindi probabile che lo sforzo iniziale 
di una forza militare sarà orientato verso la distruzione delle armi atomiche nemi- 
che alla loro fonte, allo scopo dî stabilire una libertà tattica di movimento per grandi 
formazioni nella susseguente fase « non atomica » della guerra. Data la difficoltà di 
ottenere un sicuro risultato dell’aria, l'unica possibilità effettiva di raggiungere 
lo scopo sarà quella escogitata dal Generale Patton contro le fortificazioni tedesche, 
di portare cioè la fanteria sul posto con granate e dinamite. 

La prima fase, quindi, di una guerra contro un avversario atomicamente armato 
sarebbe quella di inviare truppe aviotrasportate con l'immediato obiettivo di di- 
struggere le presunte fonti di bombe atomiche. Si avrebbero cioè tanti piccoli assalti 
combattuti su territorio nemico, in prossimità delle basi atomiche. O perchè qualcuno 
di questi assalti sia andato fallito o perchè qualche base fosse sconosciuta, è presu- 
mibile che qualche bomba raggiunga ancora l'attaccante. ln tali casi la prima fase 
della guerra si prolungherà fino al successo, 

A questo punto si svilupperà la fase successiva dell'offensiva consistente nel 
far seguire agli assalti isolati la conquista di ua base di appoggio in territorio nemico 
(prima base). Essa servirebbe per rifornire e rinforzare le sparpagliate forze d'as- 
salto e costituirebbe il nucleo intorno a cui si svilupperebbe l'occupazione del terri 
torio nemico. 

A tale scopo, il comandante delle forze d'invasione sceglierà, per questa prima 
base, una città di un 50.000 o più abitanti, preferibilmente dotata di un aeroporto 
oppure prossima a una zona di terreno asciutto e pianeggiante da sfruttare come 
pista di lancio. Le difficoltà della scelta non sarebbero gravi, in quanto molte nazioni 
dispongono di un gran numero di città rispondenti a questi semplici requisiti. 
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Ammettiamo che tale operazione sia riuscita. Il comandante l'invasione può 
riassumere la situazione nelle seguenti linee: egli è ora l'occupante di alcune miglia 
quadrate nel cuore del territorio nemico. Può fare affidamento sull'immunità di un 
bombardamento atomico finchè egli resta dove si trova, dato che quest'arma non 
può essere usata contro di lui senza distruggere la città ed i suoi abitanti; egli è 
in un cetto senso prigioniero entro i confini della città. Anche la popolazione, in 
un certo senso, sarà meno ostile in quanto per la stessa ragione ritiene che sia im- 
mune da attacchi atomici dalla parte avversaria. 

Per l'invascore, la zona pericolosa sarà dunque quella al di fuori dell’area ur- 
bana in campo aperto, specialmente se dispone di grandi forze. 

Andrebbe notata qui che l'analogia fra la bomba atomica e le incursioni in 
massa ei migliaia di aerei prima del 1945 è applicabile soltanto per quanto si rife- 
risce ai danni apportati alla proprietà e vite umane. In campo aperto una grande 
flotta aerea non infliggerebbe gravissimi danni, specie se le forze terrestri avversarie 
hanno una superiorità di caccia. 

Generalmente parlando, è il volume delle forze attaccanti che costituisce una 
delle principali debolezze. Mentre è possibile, in vista di armamento superiore per 
qualità e quantità, tenere a bada un'armata aerea, una flotta navale o un esercito. 
non si può invece mai garantire di tener lontano un aereo isolato o un mezzo d'as- 
salto o un soldato. In passato era necessario che una forza attaccante dovesse essere 
anche grande; con la bomba atomica, oggi, dato l'enormemente alterato rapporto 
fra peso e potere distruttivo, il quadro è diverso, giacchè non vi può essere alcuna 
difesa certa contro un esclusivo solitario aereo, specialmente per forze terrestri ope- 
ranti in territorio nemico in condizioni mobili, che ostacolano o impediscono l’instal- 
lazione di un complesso apparato rivelatore. 


Dopo aver stabilito la prima base, il prossimo obiettivo del comandante inva- 
sore sarà la conquista delle città vicine, allo scopo di creare una rete di capisaldi su 
una estesa area del territorio nemico. 


Il primo passo per «l'espansione» sarà l'invio dalla prima base di una piccola 
forza di ricognizione, fortemente armata e mobilissima, il cui compito sarà quello di 
esplorare il terreno compreso fra la prima base e la prossima città prescelta, allo 
scopo di individuare le forze nemiche non avvistate dall'alto. 

La composizione di queste forze sarà costituita da due battaglioni di carri ar- 
mati, due compagnie d'assalto di fanteria su traspotti armati ed un piccolo distac- 
camento del genio, con i carri armati avanzanti su larghe linee parallele e la fan- 
teria ed i servizi ausiliari lungo il centro; l'intera forza può, in movimento, disten- 
dersi su un'area di 300 miglia quadrate, Questa larga dispersione, unitamente ai 
rapidi movimenti di posizione daranno a queste forze una relativa sicurezza dell'aria. 

Se le forze di ricognizione dovessero aver contatto con truppe nemiche dell'en- 
tità di un battaglione ‘o di un reggimento, sarà opportuno ritirarsi, tenendosi in 
movimento, e il comandante studierà se dovrà intraprendere una ulteriore azione 
con mezzi superiori. Ma è possibile che la ricognizione possa imbattersi con forze 
nemiche superiori, come una divisione o più, rimaste fino allora non individuate 
dalla ricognizione aerea perchè occultate in boschi o città e spostandosi soltanto di 
notte, Un tale quadro giustificherebbe allora l’impiego della bomba atomica, e, ove 
il comandante della prima base (od ogni altro comando in campo) non avesse l'au- 
torità di far sganciare bombe atomiche, la decisione sarà presa in più alte sfere di 
comando. Ciò creerà evidentemente una perdita di tempo, ma questo svantaggio 
sarà preferibile all'azzardo di un controllo decentralizzato, nel quale una conoscenza 
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incompleta del quadro generale è più che probabile. Qualunque cosa accada, l’inade- 
guatamente ed imperfettamente informato pilota non deve mai essere l'arbitro di 
sganciare o non sganciare la bomba atomica; e che Dio assista i combattenti (e 
“umanità intera) se le bombe atomiche dovessero essere sganciate casualmente, 
come le bombe ad alto esplosivo nella seconda guerra mondiale! 

Per utilizzare questo lasso di tempo, può entrare in azione la forza aerea im- 
mediatamente disponibile allo scopo di tormentare la formazione nemica e per im- 
pedire ogni movimento dall'area dove avvenne il primo contatto; giacchè il nemico, 
consapevole dei danni che subirebbe ove fosse pieso in massa, cercherà di disper- 
dersi su grande scala. Ma vi è un limite alla velocità con cui una formazione, anche 
motorizzata. possa prepararsi a muovere e più grande sarà la formazione più difficili 
saranno ì suoi movimenti, 

E' presumibile che il tempo occorrente al comandante della prima base per 
preparare il bombardamento atomico ed il tempo. necessario ad una grande forma- 
zione per disperdersi sarà piuttosto sensibile, talchè al momento in cui l'aereo con 
le bombe atomiche (a 400 miglia orarie) sarà sulla zona, il nemico (viaggiando alla 
velocità standard di 15 o 20 miglia all'ora) non si sarà sparpagliato gran che. 
D'altra parte la forza di ricognizione essendo più veloce nei movimenti, avrà fatto in 
tempo ad abbandonare la zona, non appena informata della decisione del bombar- 
damento atomico. 

L'effetto distruttivo della bomba atomica su una formazione in campo aperto 
non è paragonabile a quello su città densamente popolate. Tuttavia una divisione, 
compresa in una zona di 6 miglia per l2, se sottoposta a due o tre bombe atomiche 
hen piazzate, subirebbe gravi danni, mentre non sarà necessaria la distruzione 
totale per far crollare una formazione militare, reputandosi sufficiente la perdita 
del 30 >% degli effettivi, specialmente se simultanea, per immobilizzare molte forze. 

Può accadere che gli uomini della ricognizione, durante le loro lunghe mis- 
sioni, si trovassero ad attraversare zone recentemente bombardate con l’atomica. 
Serà un fatto contingente che tutte le truppe, in futuro possono incontrare. Ciò costituirà 
un aspetto psicologico non dissimile a quello determinato dai gas nella prima guerra 
mondiale, con la differenza che il pericolo della disintegrazione nucleare è di gran 
lunga più grande. 

L'uomo comune non è abbastanza edotto di questi aspetti della guerra futura;. 
è sperabile che la preparazione per affrontarli sia qualcosa di meglio del « foglio 
circolante » dell'ultimo minuto (ove è detto principalmente di non pieoccuparsi) 


Messo in mano al momento di imbarcarsi su un trasporto o su carri armati. 


L'autore conclude dicendo che una volta stabilita la prima base con paracadu- 
tisti, il successivo processo di allargamento dell’area da occupare si svolgerà secondo 
il metodo tradizionale di saltare da una copertura ad un'altra - e nella futura guerra 
la copertura sarà offerta da ogni grande concentrazione di vite e proprietà nemiche. 

Quando i mezzi nemici di lancio atomico saranno sopraffatti (anche se il grosso 
delle forze militari è ancora intatto) l’intero corso della gueria terrestre cambierà 
fer l'invasore; allora egli riprenderà la piena mobilità in superficie, e le sue truppe 
Notorizzate « in massa » e i suoi carri pesanti potranno dilagare sul territorio da 


‘’nquistare. 


L. R. 
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IL POTERE ATOMICO NEGLI STATI UNITI («Die Tat», 11949, n. 268). 


Le dichiarazioni fatte dai governi degli Stati Uniti, dall'U.R.S.S. e della Gran 
Bretagna nell'ultima settimana di settembre, hanno dato una conferma ufficiale alle 
dicerie che da mesi apparivano sulla stampa internazionale. 

Gli Stati Uniti non hanno più il monopolio degli esplosivi nucleari, ma il van- 
taggio da essi acquisito in tale campo farà sentire il suo peso per un cetto tempo 
in una eventuale gara degli armamenti atomici. Una visita effettuata recentemente 
ai centri di produzione d’uranio, d'esplosivi atomici e di energia nucleare di Chicago, 
Los Alamos, Sandia, Richland, Durango e Grand Junetion da un gruppo di gior- 
nalisti conferma tale impressione. 

I dirigenti dell'AEC (Commissione per l'Energia Atomica), che dal 1945 presie- 
dono allo sviluppo dell'industria atomica degli Stati Uniti, erano convinti di non 
poter conservare per molto tempo il monopolio dell'energia atomica e si proposero 
perciò di mantenere una preponderanza qualitativa e quantitativa nei confronti di 
una eventuale concorrenza tale da assicurare una notevole pravalenza al proprio 


paese nel campo specifico dell’utilizzazione militare ed industriale di questa nuova 
forma di energia. 


La sesta relazione semestrale pubblicata dall'AEC il 30 luglio u. s. fornisce 
alcuni dati relativi al miglioramento e all'aumento della produzione dell'industria 
atomica entrata ormai nella fase di lavorazione su scala industriale. Si perfezionano le 
armi e se ne riducono i costi mediante i processi della fabbricazione in serie, af- 
fidata ormai piuttosto ad ingegneri e tecnici che a fisici e scienziati. Così la produzione 
atomica di Sandia diretta fino a poco tempo fa dagli scienziati dell'Università di 
California è ora affidata a due grandi complessi industriali che sono arrivati a ridurre 
i tempi di lavorazione ad un decimo di quelli occorrenti all’inizio della produzione. 


Gli Stati Uniti che fino a qualche tempo fa producevano 100-150 bombe all'anno 
sarebbero ora in grado di fabbricarne più di 1000. Più di 30 fabbriche americane 
partecipano agli svariati processi che costituiscono il ciclo completo di lavorazione 
della nuova arma e uno stanziamento di 700 milioni di dollari recentemente approvato 


dal Congresso permettererà di accrescere il numero dei centri di produzione prima 
della fine dell’anno prossimo. 


Nel giugno scorso R. Bacher, capo della Sezione Produzione dell'AEC dichiarava 
alla Commissione Senatoriale per il controllo dell'Industria Atomica, che l'efficienza 
delle singole fabbriche è stata in genere raddoppiata e in alcuni casi addirittura tri- 
plicata. 1 metodi di produzione pericolosi e complicati del primo quinquennio (1943-48) 
sono ormai superati e vengono continuamente perfezionati e semplificati. Questi 
buoni risultati conseguiti nel campo della produzione, non sembrano però sufficienti 
e inducono a compiere i più grandi sforzi per richiamare l’attenzione del pubblico 
degli Stati Uniti anche sugli aspetti difensivi del problema atomico. 


Occorre proteggere il paese contro gli attacchi atomici e sembia che da questo 
punto di vista l'Unione Sovietica abbia un netto vantaggio rispetto agli Stati Uniti 
le cui industrie sono molto vulnerabili dalle offese atomiche a causa della loro in- 
tensissima concentrazione. 


Il dr. E. Lapp, che da anni si occupa di questioni atomiche e che ha assistito 
in veste di consulente alle esperienze di Bikini, ha recentemente pubblicato uno stu- 
dio molto interessante su questo particolare aspetto del problema. Egli ritiene che le 
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bombe introdotte clandestinamente negli Stati Uniti a bordo di navi mercantili non 
sirutterebbero l'esplosione atomica nel modo migliore, perchè la scarsa profondità 
dei portì limiterebbe il volume d'acqua sconvolto dall'esplosione con conseguente 
r'duzione dell'entità e del saggio d'azione delle pericolose nubi radioattive. 

Ma il lancio dall'alto sarebbe sempre estremamente micidiale perchè una sola 
bomba sganciata su New York potrebbe provocare la morte di 200.000 persone. 
Occorre quindi decentralizzare ed affrettarsi a farlo. ll Lapp espone un programma 
ventennale di decentralizzazione che dovrebbe essere preceduto dalla costruzione 
immediata di 10.000 rifugi antiaerei in cemento armato per far subito fronte ad 
ogni possibile emergenza. Le amministrazioni civiche dovrebbero intanto provvedersi 
dell'attrezzatura scientifica necessaria ad accertare la presenza di radiazioni capaci 
di determinare l'inquinamento delle zone urbane. 

Occorre anche perfezionare la vigilanza contro gli attacchi aerei che nel corso 
dell'operazione « Lookout », effettuata negli Stati Uniti verso la fine dell'estate scorsa, 
è risultata scarsamente efficace nonostante la mobilitazione di 11.000 vedette volon- 
tarie e di un imprecisato ma rilevante numero di stazioni radar. 

Mentre nel campo sanitario l’attenzione dei medici si concentra sulla ricerca 
di un efficace trattamento delle lesioni interne ed esterne provocate dall'esplosione 
atomica e qualche progresso in materia viene annunciato, l’AEC si dedica con rin- 
novata lena all’organizzazione della difesa dalle offese atomiche perchè allo stato 
dei fatti il vantaggio che gli Stati Uniti posseggono come produttori di armi atomiche 
di maggiore rendimento e in numero di gran lunga più grande, viene quasi comple- 
tamente annullato dalla maggiore vulnerabilità del paese nei confronti dell'Unione 
Sovietica: 10 bombe sovietiche anche meno efficienti potrebbero infatti arrecare agli 
Stati Uniti danni quantitativamente equivalenti a quelli causati all'Unione Sovietica 
da 40 o 50 bombe americane di tipo ultramoderno. La decentralizzazione delle in- 
dustrie atomiche si impone ed è probabile che i nuovi fondi stanziati a favore del- 
l'AEC dal Congresso nel mese di ottobre vengono assegnati proprio a tale scopo. 


A. C. 


DATI E DEDUZIONI SUGLI EFFETTI -DELL’OFFESA ATOMICA (G. Stellingwerff, 
« Rivista Militare », 1949, n. 10). 


Contrasti di affermazioni e nette differenze di giudizi da parte di autorevoli persone 
dotate di competenza specifica e di possibilità di sapere quanto a noi ignoto, porta 
alla conclusione. secondo l’articolista, che troppe passîoni ed interessi sono in giuoco 
e che, anche là dove più si è in grado di conoscere, molto è ancora sconosciuto o, 
almeno, poco chiaro, circa gli effetti dell’atomica. 

Le poche prove finora effettuate ed i conseguenti rilevamenti ed osservazioni 
sono tali da lasciar adito a molti dubbi o, per lo meno, a molte incertezze su vari 
punti. E ee ciò avviene per coloro che hanno assai maggiori elementi di quenti ne 
abbiamo noi e li hanno con la massima esattezza raggiungibile, si intuisca quanto 
maggiore è l'ignoranza di chi, come noi, è costretto a ragionare in base a quanto 
viene riferito in modo non completo ed esauriente e spesso non rispondente alla 
realtà. 

Del primo esperimento nei deserti del Nuovo Messico poco o nulla ci è stato 
teso noto; molto invece si è scritto su quelli di Bikini; ma mentre si è abbondato 
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nella descrizione di particolari privi d'importanza tecnica, si è taciuto su quanto 
essenzialmente può interessare vuoi per la difesa vuoi per la piotezione di persone 
e cose. 


Ad ogni modo, pur con il modestissimo « materiale » di cui disponiamo, rite- 
niamo che sarebbe agevole migliorare le nostre cognizioni in proposito, riunendo 
ie diverse competenze per cercare di raggiungere la migliore interpretazione dei 
fenomeni. 


Distinguiamo, tra gli effetti dell'offesa atomica, quelli che derivano da radioat- 
tività (particelle a e £ e raggi y) da quelli che derivano dal grande calore epri- 
gionato dalla reazione raggiungente, a quanto affermano gli scienziati, temperature 
dell'ordine di milioni di gradi. 

Per i primi effetti — quelli radioattivi — è difficile formarsi un esatto concetto: 
sarebbero in corso prove sperimentali, fatte in condizioni assai simili, ma non certo 
identiche a quelle che si devono avere in uno scoppio atomico. Sembra che tali 
effetti siano stati effimeri sulla superficie terrestre, mentre maggiore sarebbe stata 
la loro durata in acqua marina. 


DI 


Una ipotesi affacciata in merito è la seguente: ammesso che la quantità di 
sostanza adoperata (U. 235 o Pt.) non fosse completamente scissa nei suoi atomi, 
si avrebbe proiezione di minutissimi frammenti di sostanza radioattiva (che potrebbe 
anche essere data da prodotti di scissione) formanti una serie di minuscoli focolari, 
nocivi specie in immediata vicinanza e limitatamente alla durata ed all'intensità 
della radioattività stessa od eccitanti sostanze a ciò inclini, come sembra avvenga, 
per es., per il sodio contenuto nell'acqua del mare. 


I L'effetto termico si manifesterebbe essenzialmente sotto due aspetti: energia 
termica raggiante ed aumento grandissimo di volume della massa d’aria a contatto 
della bomba; aumento al quale consegue il dilagare dell'onda che si propaga vio- 
lentemente con una notevole forza d'urto, paragonabile, in certo modo, a quello 
che è il « soffo » per le comuni bombe esplodenti. Se invece lo scoppio avviene in 
acqua, si forma una gran massa di vapore d'acqua che, probabilmente surriscaldata. 
tende a salire verso l'alto con getti, sembra, altissimi, Naturalmente molto influisce 
sull'effetto sia l'altezza da terra per gli scoppi in aria, sia la profondità per quelli 
sott'acqua. 


La trasmissione dell'energia termica avviene certo pressochè istantaneamente. 
ma che succede al suo arrivo sul suolo? Quali fenomeni accompagnano l'arroventa- 
mento dovuto all'onda di calore? Quale ne è temperatura e la durata) Presenta 
particolari caratteristiche? Ha tempo di penetrare profondamente o il suo effetto 
è solo superficiale? Quanta . influenza hanno la maggiore o minore conduttività 
termica e le altre proprietà specifiche dei corpi colpiti? 


Le maggiori temperature, come è intuitivo, si riscontiano nel punto più vicino 
allo scoppio e cioè al piede della perpendicolare calata a terra dal punto di scoppio. 
L'effetto del flusso termico radiante decresce invece rapidamente con l’allontana- 


mento dal punto di scoppio. 


Alberi vivi, contenenti cioè abbondante linfa, e specialmente quelli di una 
certa grandezza, muoiono, ma non ardono: le fotografie delle zone colpite ci mo- 
strano infatti alberi scheletrici, morti, ma non bruciati del tutto, che anzi conservano 
perfettamente la loro sagoma. Questo contribuisce a far ritenere che la durata, efh- 
cace del flusso radiante in superficie sia di molto breve durata, ma non di durata 
eccezionalmente istantanea. Secondo l'articolista potrebbe ritenersi dell'ordine di 
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n) 


tempo della detonazione di un esplosivo progressivo, non di un esplosivo di scoppio 
o lacerante, ossia di una piccola frazione di secondo, ma non dell'ordine di centi- 
millesimi di secondo. 

Da notare anche l'influenza delle colorazioni: si è riscontrato, com'era facil- 
mente prevedibile, che il bianco è il colore che meglio si oppone al tormento, mentre 
il contrario avviene per il nero. 

Dal fatto che solidi, interposti tra punti di scoppio e piano di arrivo del flusso 
termico, salvaguardano la superficie su cui si proiettano, si deduce che la riflessione 
e la rifrazione dell'onda termica radiante siano minime, mentre, per contro, sia 
grande l'efficacia di schermi, purchè, beninteso di sostanza incombustibile. 

Per le conseguenze dell'onda gassosa (« onda esplosiva » o «soffio ») non è 
possibile fare, in proposito, un calcolo esatto o approssimato, ma si può dire, teori- 
camente e in linea di massima, si dovrebbe avere un volume pari, come ordine di 
grandezza, a circa 3.000 volte quello primitivo. 

Quali saranno la forza e la potenza di tale onda esplosiva, cioè del. « soffio? r. 
ignoriamo le leggi di propagazione del soffio, indubbiamente meno veloce dell’ener- 
gia termica radiante. La propagazione dovrebbe avvenire in ambiente rarefatto, 
data tale differenza di velocità. Ma, trattandosi di tempuscoli di notevole brevità, 
un'azione ha modo di esplicare il suo effetto priima del sopraggiungere dell'altra, e, 
ad ogni modo, fino a qual punto? A un certo momento poi, vi è concomitanza nei 
due effetti? E tale contemporaneità come si manifesta? 

Queste considerazioni, ed altre che si potrebbero fare, valgono a giustificare 
l'incertezza di cui danno prova coloro che maggiormente dovrebbero essere in grado 
di sapere e che spesso, invece, sembrano dimostrare d'esser in dubbio, auspicando 
nuove prove. Infatti, ad es., in discorsi e documenti ufficiali si è paragonata l'azione 
esplosiva delle bombe sul Giappone a quella di 10.000 tonn. di tritolo, mentre in 
altre pubblicazioni, anche ufficiali, il raffronto è con 20.000 tonn, di T.N T. Per 
quanto l’effetto di una carica sia proporzionale non alla carica stessa, ma alla radice 
cubica, la differenza delle due cifre esposte, l'una doppia dell'altra (le radici cubiche 
stanno tra loro come 2,1544 sta a 2,7144), si conferma che oggi nessuno dovrebbe 
essere in grado di avere idee precise in proposito. l 


L'azione del «soffio » si può scindere in due componenti, l'una verticale e 
l'altra orizzontale. Ne conseguono effetti distruttivi assai diversi, paragonabili a 
quelli di un terremoto sussultorio (azione verticale) o ondulatorio (azione orizzon- 
tale). In realtà la due azioni sono quasi sempre concomitanti: solo vi è preminenza 
dell'una sull'altra. 


Si è notato nei bombardamenti atomici che modeste sono le macerie e poco 
numerosi i frammenti e le proiezioni. | frammenti cadono pressocchè verticalmente 
in luogo di essere proiettati a distanza come avviene nelle normali detonazioni. Può 
darsi che su questo influeisca pure il fatto che nei bombardamenti atomici il colpo 
è stato uno solo, mentre nei comuni bombardamenti le bombe sono molte, sicchè 
alcune esercitano la loro azione contro bersagli già sconnessi, facili a dar luogo a 
proiezioni. 

Altro 1agionamento può essere il seguente: in una detonazione di un comune 
esplosivo di scoppio, l'urto esplosivo è dato dall'insieme dell'onda esplosiva e di quella 
di ritorno, i cui effetti pratici, come è noto, sono sensibilmente maggiori. Ora se, come 
tupposto, l'azione dell’offesa atomica sul suolo può essere stimata, in certo senso, pro- 
gressiva, tal fatto potrebbe contribuire a spiegare in qualche modo, l'assenza quasi 
totale di proiezioni a distanza. 
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Grave è stato l'effetto termico contro le strutture metalliche scoperte, sia che 
le strutture stesse servissero per sostegno di condutture, sia che fossero impiegate 
come ossature di edifici. Notevoli i contorcimenti e i crolli che si sono riscontrati, 
presumibilmente dovuti al fatto che il « soffio » ha agito su materiali che, a causa 
dell'alta temperatura trasmessa per radiazione, avevano perduto buona parte della 
loro normale capacità di resistenza. Sembra che in ciò potevole possa essere l'in- 
fluenza della massa e che, a parità di altre circostanze, l’azione debba risultare tanto 
meno grave, quanto maggiori siano la massa e la conduttività del metallo e la su 
perficie offerta al flusso radiante e quindi al « soffio ». ì 


In quanto all'effetto del soffio va rilevato che esso « aggira » ostacoli di esigue 
dimensioni trasversali, quali colonne reggenti porticati, pali di sostegno, campanili, 
fari..... e quindi in simili casi la sua azione è relativamente piccola; mentre, invece, 
grave risulta contro pareti cave o comunque tali, per asperità o altro, da assorbire, 
almeno in gran parte, la notevole forza viva. 


Indubbiamente, dall'epoca di Hiroshima e Nagasaki ad oggi, notevoli progressi 
saranno stati realizzati nell’offesa atomica; le ricerche di uranio avranno dato risul- 
tati tali da accrescerne la produzione, la quale, peraltro, resterà sempre limitata in 
relazione alla bassa percentuale dell’isotopo efficiente; probabilmente sarà stata 
perfezionata la bomba nei suoi congegni e saranno stati effettuati altri esperimenti... 
ma, sull'esito e sulle conclusioni di quest'ultimi, purtroppo sarà assai difficile avere 
sicure notizie. 


Che sia possibile raggiungere un'adeguata protezione senza allontanarsi dalle 
norme è indirettamente confermato da vari fatti: prima l'osservazione che alcune 
delle nazioni, che più sono in grado di sapere e che lodevolmente hanno aggiornato 
la loro legislazione in tema di protezione e di difesa, non hanno introdotto nella 
legislazione stessa novità sostanziali; chè, anzi, hanno ribadito, in certo modo, le 
prescrizioni esistenti basate sui due noti concetti fondamentali del diradamento e 
della maggiore resistenza specifica ottenibile. 


In alcuni tipi d'impianti sotterranei appositamente studiati per resistere anche 
alla nuova offesa, non troviamo altro, per quanto è dato conoscere, che spessori 
rilevanti di strutture portanti e di rivestimenti i quali, forse, devono essere stati 
consigliati in parte dalla non ottima qualità della roccia. In essi non ci risulta che 
siano stati approntati o anche solo progettati particolari schermi atti a proteggere 
dalla radioattività. Nè sembra siano state apportate varianti sostanziali nella costru- 
zione di navi, aerei, artiglierie. ecc. per diminuirne la vulnerabilità nei riguardi 
della nuova offesa. 


Esistono obiettivi (quali ad es. corazzate, forti, opere in caverna, grandi dighe 
a gravità, edifici industriali di notevole altezza e struttura resistente, ecc.) più vul- 
nerabili da tipi normali di bombe dirompenti di eccezionale potenza e peso che 
dall'offesa atomica. Non si vuole con ciò sminuire l'importanza dell’atomica, ma 
non sarebbe neppur giusto sminuire i mezzi dell'offesa finora in uso. 


DI 


Quel che si deve tener presente è che esiste la possibilità di una protezione, 
qualunque sia l'offesa. Varierà l'importanza della protezione stessa e il grado di 
sicurezza, ma non l'efficacia generica di essa. Occorre scendere in tutti i particolari. 
Chi pensa, per es., al fatto che le pavimentazioni si rammolliscono col calore pro- 
dotto dalla bomba atomica? E che questo inconveniente, anche se temporaneo e 
forse non tale da provocare incendi può, per lo meno, ostacolare l'accorrere imme- 


diato dei soccorsi e la conseguente opera di salvataggio? 
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Se è vero che la vittoria non corona chi si limita alla sola difesa, non è men 
vero che costituisce grave passività il ricavare da un'offesa dispendiosa, un risultato 
sproporzionato al sacrificio sostenuto: è importante quindi di concludere che molto 
si può fare, fin d'ora, per attenuare, sia nel campo civile che militare, i duri effetti 
dell'offesa atomica, E doveroso adunque il provvedervi senza remore. 

Ma ci si deve contentare della sola protezione? Esistono altre possibilità di 
difesa, dal cielo e da terra? Difficile ci sembra, a meno di eccezionali fortuite cir- 
costanze, una « caccia » aerea al velivolo che porti la bomba atomica. Meno a:dua 
invece, si presenta forse la difesa da terra con artiglierie o con altri mezzi. Basta 
fermare l’attenzione sulla durata di caduta della bomba. ' 

Sempre a quanto viene riferito, l'atomica sarebbe lanciata per mezzo di pa- 
racadute da un aereo volante ad altissima quota: in tal modo l'aereo vettore può 
allontanarsi, prima dello scoppio, di tanto da essere sicuramente indenne. La bomba, 
quindi, scende con relativa lentezza, finchè non viene determinato fulmineamente 
l'inizio della reazione a catena 

La durata della caduta, come s'intuisce, è calcolabile con buona approssimazione. 

Ora è naturale domandarsi se non sia possibile in tale tempo, breve certo, ma 
non brevissimo, un'azione contro la bomba stessa. Riteniamo che, colpita, difficil- 
mente essa funzionerebbe, mentre ee fosse anche solo colpito il paracadute, la 
massa precipiterebbe a terra e, secondo ogni probabilità, lo scoppio avverrebbe 
interrato o seminterrato e, ad ogni modo, in situazione tale da arrecare danni assai 
minori. 

Una «caccia » da terra sembra possa riuscire utile, con artiglierie e simili. 
ll numero degli obiettivi da difendere sarebbe limitato in quanto, come si sa, non 
conviene usare la bomba atomica che contro bersagli di eccezionale importanza il 
cui numero in conseguenza, risulterebbe relativamente piccolo. 

Nè mancherebbe possibilità di esercitazioni, contro similari bersagli inerti, in 
modo da studiare il tiro ed inquadrarlo e per tenere addestrato il personale. Ad ogni 
modo ecco un altro campo di studi e di realizzazioni, che particolarmente interessa 
quelle nazioni che, come l’ Italia, essendo prive (per ora almeno) dell’offesa atomica, 
sarebbero in condizioni di estrema inferiorità se non potessero almeno diminuire 
l'entità dell'offesa altrui e difendersi da essa, cercando di neutializzarla, nei limiti 
del possibile. 


L. R. 


CREAZIONE DI « RIPRODUTTORE » NUCLEARE DI MATERIALI ATOMICI (No- 
tizie stampa). 


L'eminente ecienziato nucleare Robert Fox Bacher, capo della sezione fisica, 
matematica ed astronomica dell'Istituto tecnologico di California, ha dichiarato che 
i rifornimenti di materie prime per le bombe atomiche non sono limitati a depositi 
neturali di uranio. Egli prevede la creazione di un «riproduttore » nucleare il quale 
non soltanto produrrebbe energia, ma nuovi materiali per la fabbricazione di bombe 
atomiche. 


« Vi è la possibilità — egli ha detto — non ancora comprovata, di costruire 
an reattore bruciante carburante nucleare, producente energia elettrica e capace 
di produrre più carburante nucleare di quanto ne brucia » — Sarebbe di più che 


i! moto perpetuo | 
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SEGRETO ATOMICO ED ECONOMIA MONDIALE («Le Monde», 3 agosto 11949). 


La discussione iniziata alla conferenza presidenziale di Blair House e continuata 
dinanzi alla Commissione mista di Senatori e di Rappresentanti pone ancora una volta 
il problema delle utilizzazioni militari e pacifiche dell’'e.a. e della parte che gli SU. 
acconsentiranno di cedere ai paesi dai quali chiedono concorso come alleati. 

Non è però per caso che questa volta si presenta nel momento stesso in cui le 
peggiori difficoltà economiche assalgono da tutte le parti la Gran Bretagna. La carta 
del segreto atomico è l’ultima di quella che i dirigenti britannici giocano per cercare 


di salvare la lira. 


Economia atomica. — Gli aspetti militari ed economico del problema atomico sono 
inseparabili. 

Di tutti i miracoli dell'era atomica il più curioso è certamente quello della facilità 
con cui, nei suoi primi anni, tutti i popoli della terra avranno consegnato per un boc- 
cone di pane tale incomparabile risorsa energetica. Il Canadà acquista ossido di uranio 
ufficialmente a 2,75 la libbra inglese. Il Ministero dei Rifornimenti paga in Gran Bre- 
tagna, 2,78 dollari la libbra tutta la produzione dell'impero. Negli S.U., la commis- 
sione per l'e.a. ha garantito un prezzo di 3,50 dollari per libbra. L'ossido di uranio 
a tale prezzo è il sacco di polvere d'oro che si pagava ad un negro con una collana 
di vetro. 

Sulla base di un rapporto di due a tre milioni tra i poteri energetici dell'uranio 
e del carbone, l’acquistare uranio ai prezzi ufficiali attuali significa infatti acquistare 
carbone ad un franco la tonnellata. Se per il momento è più difficile utilizzare lener- 
gia nucleare che bruciare i combustibili ordinari, questa situazione non si prolungherà 
indefinitivamente e si può calcolare il vantaggio che si assicurano fin d'ora coloro i 
quali detengono i segreti atomici e fanno i loro acquisti di materie prime con piena 


cognizione di causa. 


I giacimenti di uranig. — Da quanto si può giudicare in base alle ultime ricerche, 
l'uranio sarebbe mille volte più abbondante dell'oro, cento volte di più dell'argento, 
e quasi altrettanto per quanto riguarda il piombo e lo zinco. Numerose rocce grani- 
tiche — in particolare — ne contengono una percentuale che deve renderle sfruttabili 
quando i minerali più ricchi cominceranno a mancare. Questi tuttavia conservano il loro 
valore eccezionale. 

L'uranio non sembra meglio ripartito del petrolio. I giacimenti del Canadà, quelli 
| del Congo e dell'Unione Sud-Africana sembrano sostenere per questo metallo lo stesso 
ruolo che sostennero per il petrolio i giacimenti del Texas, del Medio Oriente e del 


Venezuela. 
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GIACIMENTI DI URANIO IN BRASILE (da « Science et Vie », ottobre :1949, n. 385). 


Un giacimento di ‘uranio estendentesi per circa 6 Km. di lunghezza e uno spes- 
sore di 20 a 50 metri, è stato scoperte nello Stato di Minas Geraes, già famoso per le 
importanti miniere d'oro. 


GIACIMENTI DI URANIO IN AUSTRALIA (Notizie stampa). 


Il Ministro dei rifornimenti dell'Australia ha confermato la scoperta di minerale di 
uranio nei monti Hart, siti nella parte settentrionale dell'Australia. 


LE VITTIME DELLA BOMBA ATOMICA (Notizie stampa). 


La bomba atomica sganciata su Nagasaki il 9 agosto il945 ha ucciso 73.884 per- 
sone, circa tre volte di più di quanto non fosse stato calcolato precedentemente. li 
Comitato che investiga circa il numero delle vittime della bomba atomica comunica che 
76.7% persone risultano ferite o disperse. l dati ricavati precedentemente davano 23.753 
morti e 41.927 feriti e dispersi. 


PIANO DI DIFESA DELL'ESERCITO DEGLI S.U. CONTRO LA BOMBA ATOMICA 
(Notizie stampa). 


I capi militari degli Stati Uniti stanno ora attuando una campagna intesa ad educare 
le truppe sulle misure protettive contro gli attacchi della bomba atomica in una futura 
guerra. Più di 2.000 ufficiali dell'esercito, marina ed aviazione sono stati scelti per 
essere addestrati ad istruire le truppe sul da farsi quando scoppia una bomba atomica. 
Tali nuove misure, che cadono sotto la sigla A.R.P. (Atom Raid Precautions), sono 
tracciate in un opuscolo. militare, diramato dall'ufficio del segretariato della Difesa. 


UN'ESPLOSIONE ATOMICA IN RUSSIA («U.S.1.S. », 24 settembre 1949, vol. 5, 


numero 170). 


Il Presidente Truman il 23 sett. c. a. ha comunicato che un'esplosione atomica 
ha avuto luogo nell'Unione Sovietica. ll Presidente ha dato tale anfiuncio con una di- 
chiarazione ufficiale fatta alla stampa, nella quale ha messo in rilievo che l'avveni- 
mento sottolinea «la necessità di quel controllo internazionale dell'energia atomica 
veramente efficace ed attuabile cui il governo americano e la grande maggioranza 
dei membri delle Nazioni Unite prestano il loro appoggio ». 
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DATI SU UN NUOVO TIPO DI BOMBA ATOMICA «Notizie stampa). 


Gli Stati Uniti hanno pubblicato le prime informazioni su «tre nuove e più efh- 
‘ caci» bombe atomiche sperimentate segretamente ad Eniwetak nel 1948 ed attualmente 
prodotte in serie. Le informazioni sono scarse e si limitano ad una serie di fotografie 
pubblicate dalla Commissione per l'e.a. le quali mostrano le moderne armi mentre 
esplodono, nella base posta al centro del Pacifico. Le fotografie mostrano che le bombe, 
fatte esplodere al disopra e al disotto dell'acqua nonchè al disopra di una zona ter- 
testre, non offrirono l'aspetto degli esperimenti di Bikini del 11946. Non si ebbe cioè 
lo spostamento di una grande massa d’acqua e non fu osservato il classico « fungo». 
L'esplosione e la formazione di nuvole apparivano come un diffuso tramonto anzichè 
come una nuvola a forma di fungo e come una formazione di fumo. 


. CONFERENZA. TRIPARTITA SULLA ENERGIA ATOMICA («U.S.I.S. », settem- 
bre i1949, vol. 5, nn. 1160, 1163, 173). 


Una dichiarazione del 28 luglio u.s. del Presidente Truman preannunciava la riu- 
nione della Commissione tripartita anglo-americano-canadese per l'energia atomica che 
ha iniziato i suoi lavori a Washington il 26 settembre u.s. con lo scopo di elaborare 
una politica comune intesa ad assicurare la segretezza delle informazioni relative ai pro- 
gressi tecnici compiuti nello scorso anno nel campo atomico. 

Il 26 settembre durante una conferenza stampa il Sottosegretario agli Esteri Webb 
ha detto che le discussioni. erano state franche ed esaurienti, ed ha aggiunto che la 
riunione non era stata motivata dalle note dichiarazioni del Presidente Truman e dalla 
Agenzia Tass del 23 e 24 settembre anche se era stata particolarmente « tempestiva » 
in rapporto a tali sviluppi. | 

Dal 26 al 28 settembre la commissione si è riunità nuovamente presso gli stabili- 
menti di ricerche atomiche di Chalk River, Ontario," Canadà, ove ha concluso i suoi 
lavori. 


Combustibili, materie prime e materiali vari 


ISOLE ARTIFICIALI PER L'ESTRAZIONE DEL PETROLIO («Le Vie d'Italia», 
1949, n. Il). 


Una trentina di gruppi petroliferi nordamericani hanno iniziato lo sfruttamento di 
una fascia di sottosuolo marino spingentesi fino a 50 Km. al largo delle coste del Texas 
e della Louisiana, sul Golfo del Messico tra la frontiera messicana e le foci del Mis- 
sissippi, entro la quale la profondità delle acque marine si mantiene abbastanza costante 
attorno ai 20 metri. Lo sfruttamento si presenta difficile e costoso per i cicloni, le 


bufere, le correnti marine e il moto ondoso che raggiunge i sei metri di altezza. 
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Le esplorazioni iniziate sin dal 1938, sono state seriamente riprese solo nel il948: le 
diverse compagnie petrolifere che vi operano hanno già speso oltre 60 miliardi di dol- 
lari per le ricerche. 

Speciali battelli sismografici, muniti dei più recenti apparati, esplorano il fondo ma- 
rino studiando le onde sonore provocate dall'esplosione di cariche di dinamite. 

Localizzato un giacimento, occotre costruire una piattaforma che porti le sonde e 
gli uomini che devono lavorare. 

Sinora, vi è una sola piattaforma regolarmente funzionante, ed è quella che una 
società ha piazzato a '15 Km. al largo di Grand Isle (Louisiana): per tale lavoro fu- 
rono spesi complessivamente 7.700.000 dollari s sulla piattaforma furono collocate due 
sonde: la profondità delle acque in tale località è di circa m. 15. Attualmente, allo 
scopo di diminuire le spese si sta studiando la possibilità di installare piattaforme su 
galleggianti che peschino a una profondità tale da non risentire gli effetti perturbatori 
del moto ondoso oceanico. 

Queste costose ricerche sono giustificate dal progressivo esaurirsi dei giacimenti pe- 
troliferi mentre d'altro lato la richiesta e quindi il prezzo del prodotto è in progressivo 
aumento. Inoltre i perfezionamenti che durante il conflitto mondiale si sono avuti negli 
apparecchi di segnalazione acustica e l'impiego di sistemi basati sul radar hanno reso 
praticamente possibile le esplorazioni sismografiche del fondo marino con una accura- 
tezza ed una rapidità eccezionali. Già da tempo però vengono sfruttati ad esempio nella 
laguna di Maracaybo in Venezuela giacimenti petroliferi in terreni coperti dall'acqua. 


VERNICE ELETTRORESISTENTE (« U.S.k.S.», 11949, n. 199). 


Le vetrerie di Corning (N.Y.) hanno prodotto una vernice sottile e trasparente per 
il vetro che si riscalda al passaggio della corrente elettrica: la vernice potrebbe essere 
applicata come antigelo sui parabrezza, sulle caffettiere di vetro e su vari altri congegni 
elettrici. A seconda della sua composizione, la sua resistenza elettrica oscilla tra i 110 


ed i 10.000 Ohm. 


Economia - Industrie varie 


RICOSTRUZIONE E MODERNIZZAZIONE DI DUE ACCIAIERIE ITALIANE (« Ras- 
segna Deecadale della Stampa Estera », il949, n. 1167). 


L'Ente per la Collaborazione Economica ha approvato i progetti di ricostruzione e 
modernizzazione di due acciaierie italiane, rese completamente inattive dai bombarda- 
menti alleati e dalle demolizioni tedesche durante la guerra. Tali impianti, a cui ver- 
ranno destinati fondi di assistenza ECA, sono quelli dell’Ilva — finanziata dalla Fin- 
sider — a Bagnoli e Piombino. 

Il costo del programma di ricostruzione e modernizzazione delle due acciaierie è 
previsto in 57 milioni di dollari, di cui !12.007.000 dollari saranno concessi dall'ECA; 
12.800.000.000 lire ricavati dal fondo lire ed un uguale importo da fonti private italiane. 
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I fondi ECA saranno utilizzati per l'acquisto di attrezzature negli Stati Uniti, che 
consentiranno la ricostruzione e la modernizzazione di un alto-forno, di un laminatoio 
semipermanente per billette, di macchine per la fabbricazione di tubi e lamiere, di un 
laminatoio per lingotti, di forni con processo Martin e di fosse di colata. 

Dalla fine della guerra si è effettuata per più della metà la ricostruzione degli im- 
pianti di Piombino, che ha richiesto sinora la somma di 7 miliardi di lire. Ì nuovi 
impianti verranno dotati di tre nuovi altiforni che permetteranno una capacità produt- 
tiva di 850 mila tonnellate di acciaio all'anno. 

I progetti fanno parte di un programma su vasta scala per la ripresa della side- 
rurgia italiana. L'obiettivo principale del programma italiano è di assicurare forniture 
adeguate di ferro ed acciaio di ottima qualità e tipo all'industria meccanica italiana e 
di assicurare che esse siano in quantità sufficienti ad un prezzo pari o inferiore a quello 
internazionale. Le industrie italiane del ferro e dell'acciaio che attualmente impiegano 
800.000 lavoratori, costituiscono l'unico ramo dell'industria italiana in grado di poter 
essere sensibilmente esteso per creare nuove fonti di lavoro. Nondimeno, lo sviluppo 
delle industrie meccaniche è basato su una adeguata fornitura di materie prime a 


prezzi di concorrenza. 


GLI SCIOPERI DEL CARBONE E DELL'ACCIAIO NEGLI STATI UNITI (« Shipen- 
ter», |7 ottobre). 


La situazione dei due grandi scioperi che investono in pieno tutta l'attività 
industriale d'America e il suo movimento marittimo può riassumersi come segue: 


Carbone. — Le trattative per le miniere del Nord-Est e del Sud, che occupano 
circa 380.000 minatori (quelli dell’antracite e ad ovest del Missisipì non sono in 
sciopero) non hanno ancora concluso niente. Il solo risultato sta nel fatto che la 
settimana scorsa John L. Lewis ha finalmente fatto capire la portata delle sue 
domande, che più o meno dovrebbero comprendere un aumento sopra la paga media 
attuale di dollari 1.95 allora, una riduzione da otto a sette ore della giornata di 
lavoro senza perdita nel guadagno giornaliero, e un aumento da 20 a 40 cents. 
per tonn. estratta a favore del fondo previdenza e assistenza. Lewis stima che tali 
sue domande ammonteranno ad un onere complessivo di 30 a 35 cents a tonn., che 
le compagnie minerarie hanno definito « fantastic » rovinoso e insostenibile. 


Acciaio. — ll mezzo milione di operai chiede che il fondo di previdenza (pen- 
sioni) e assistenza venga stabilito a completo ed esclusivo carico delle compagnie 
industriali (come è già stato fatto sin dal 1946 per i minatori del carbone), mentre 
queste insistono per contributi anche da parte degli operai, 

Nel quadro della gigantesca contesa caratterizzata sino ad oggi da inesorabile 
intransingenza in ambe le parti (intransigenza alimentata da fattori economici e 
politici) si sono palesati due fatti importanti che mentre rivelano un punto debole 
nel campo operaio, aprono la via a possibilità di reazioni e coalizioni atte a pro- 
crastinare un accordo, 

Il primo di questo avvenimento è stato la constatazione che il fondo pensione 
dei minatori dopo tre anni circa di contributi da parte del carbone estratto e 
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un anno di erogazioni assistenziali, viene a limitare di fatto l'efficacia dello sciopero 
poichè una sospensione totale del lavoro arresta immediatamente l'afflusso al fondo 
previdenza del contributo per ogni tonn. prodotta. Malgrado Lewis abbia giusti- 
ficato la settimana di tre giorni lavorativi tra il 6 luglio e il 19 settembre con altre 
ragioni di interesse nazionale, il vero movente di tale decisione è stata la neces- 
sità di non arrestare completamente i contributi al fondo previdenza e assistenza 
tanto più che sin dal giugno scorso uno dei suoi scopi palesi era quello di ridurre 
rapidamente le scorte di carbone che ammontavano allora a circa 70 milioni di tonn. 

Si consideri che sin dall'aprile scorso si prospettava la minaccia di uno scio- 
pero dell'acciaio, quando questo fosse scoppiato paralizzando il maggior consumatore 
del carbone, dal punto di vista della U. M. W. (United Mine Workers) assumeva 
ancora maggiore importanza una riduzione delle scorte di carbone estratto. 

L'assottigliarsi dapprima del fondo previdenza e assistenza per la riduzione 
della settimana lavorativa e il suo rapido esaurirsi in conseguenza dello sciopero, 
ha ora aperto la discussione su di un problema che si andava gradatamente ag- 
gravando e al quale noi accennammo all’inizio di settembre. Il tallone d'Achille di 
questo fondo sta nel fatto che non è stato stabilito su basi attuariali, che non 
iniziò le sue erogazioni con una adeguata scorta di denaro, che i sussidi e le pen- 
sioni non furono commisurati ai mezzi finanziari disponibili, ma alle promesse fatte 
anzitempo da John L. Lewis a’ suoi minatori. Tutto questo risulta da alcune cifre 
ormai di pubblico dominio. Dal maggio 1946 (quando il fondo fu iniziato con una 
royalty di 10 cents) al 30 giugno ‘1948, esso aveva accumulato dallari 42.959.638 ma 
era restato inattivo, Col l° luglio 1948 erano cominciate le erogazioni che, per 
pensioni e sussidi retroattivi assorbirono oltre 15 milioni di dollari, lasciando un 
avanzo di circa 27 milioni da quanto accumulato tra il 1946 e il 1948. Ma durante 
il primo anno di piene erogazioni tra il 1° luglio 1948 e il 30 giugno 1949 contro 
dollari 90.891.904 di introiti il fondo ha pagato dollari 89.880.000 di sussidi e 
pensioni lasciando un assai magio residuo di circa un milione di dollari su di un 
periodo di 12 mesi. Poichè nel 1° luglio le compagnie minerarie del Sud, malgrado 
la settimana di tre giorni, avevano sospeso i versamenti di 20 cents a tonn. la Union 
Welfare Fund rispondendo all’ingiunzione di John L. Lewis: «no contract, no 
royalties », alla metà di settembre sospendeva ogni erogazione. 


Quella dunque che era stata considerata una notevole conquista a favore dei 
minatori, si è palesata in piatica un potente freno alle decisioni di sciopero; ag- 
gravando i danni che agli operai reca una sospensione di lavoro in quanto questi 
Sì estendono immediatamente a tutto quanto riguarda assistenza sociale e pensioni. 
Comunque si voglia considerare la situazione, John L. Lewis si trova di fronte a 
qualcosa che nel 1946 non aveva previsto e che tende a indebolire il suo piano 
di battaglia. 


Questo ha determinato il secondo dei due fatti nuovi ai quali abbiamo accen- 
nato. Una spettacolosa proposta cioè avanzata da Johu L. Lewis il 14 ottobre in una 
sua lettera a William Green, presidente dell’A.F.L. (American Federation of Labor), 
nella quale egli chiede che nove Unions di detta Federazione, oltre la sua U.M.W 
versino ciascuna 250.000 dollari alla settimana, mettendo così insieme un fondo di 
2.500.000 dollari settimanali per sostenere il C.L.O. (Congress of Industrial Organi: 
zation) nel suo sciopero per le pensioni e. le assistenze sociali agli operai dell'acciaio. 
Mentre Philip Murray, presidente del C.L.O. ha approvato senz'altro la proposta, 
William Green, presidente dell’A.F.L., al quale era diretta la lettera di Lewis, non 
si è ancora pronunziato mentre scriviamo. 
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Da questo esame della situazione si è indotti a concludere che Lewis teme di 
non poter vincere la partita sino a che gli operai dell'acciaio non avranno otte- 
nuto quanto ha determinato il loro sciopero, e di doverne seguire l'esempio se essi 
dovranno cedere. 

Ma non è da escludere che Lewis intenda iniziare anche una spettacolosa 
manovra per realizzare la sua vecchia ambizione di divenire l’unico capo di tutto il 
movimento operaio americano, dimostrando che il C.1.0., Mr, Murray e le unioni 
dell'acciaio, non possono vincere il loro sciopero senza il suo aiuto. 

Non vi sono quindi oggi motivi per sperare in soluzioni a breve scadenza. Le 
miniere dell’antracite lavorano col consenso di John L. Lewis, ma a parte il con- 
tributo al fondo pensioni, tale consenso è stato determinato anche dalla decisa ten- 
denza a trasformare per la combustione liquida impianti che uno sciope1o dell’an- 
tracide avrebbe immobilizzato. Intanto le compagnie minerarie si sono irrigidite 
sulle loro posizioni affermando che l'industria non potrebbe sopravvivere se ac- 
cettasse le domande di Lewis, e che un esercizio governativo delle miniere costi- 
tuirebbe per loro il minore dei mali. 

Secondo le loro affermazioni, attualmente si estraggono circa due milioni di 
tonn alla settimana impiegando minatori non organizzati o iscritti ad una diversa 
union. Non esistono però dubbi circa la fedeltà e la solidarietà degli iscritti alla 
U.M.W. per il loro capo, anche se questi dà l'impressione di essere giunto a quel 
grado di prestigio e di potenza che può determinare in lui un pericoloso senso di 
infallibilità. 

p. f. 


NOIA NELL'INDUSTRIA («Minerva », 1949, n. 9; « The Times Review of Industry », 
giugno i1949). 


Parte del prezzo che bisogna pagare per mofti progressi nella produttività indu- 
striale è la noia così spesso provata dai lavoratori impegnati in processi altamente spe- 
cializzati. 

ì sintomi della noia sono molto simili a quelli della fatica e presto o tardi tanto 
la fatica che la noia si manifestano con diminuzione di rendimento. La noia moderata 
fa scendere la produzione verso la metà del periodo di lavoro, mentre la noia cronica. 
che rende disgustosa al lavoratore l’idea stessa di mettersi a lavorare è spesso rilevata 
da bassa produzione all'inizio, seguita da un aumento quando si avvicina la fine. 

Di regola la noia si verifica quando il lavoro offre troppo scarso stimolo intellettuale, 
sia per mancanza di cambiamenti sia perchè il processo non è tale da destare sum- 
ciente attenzione e generalmente i lavoratori più soggetti alla noia sono quelli dotati 
di intelligenza notevolmente superiore a quella richiesta dal loro compito. Coloro che 
amano il lavoro creativo e coloro i cui interessi stanno in attivo contatto col mondo 
esterno, piuttosto che nei loro pensieri e nelle immaginazioni, sono particolarmente 
soggetti alla noia nei monotoni lavori a base di ripetizione. 

Sono stati studiati esperimenti ed esami per scoprire le caratteristiche della noia 
nell’Industria, ma poichè non è sempre possibile selezionare i lavoratori, si tende ora 
piuttosto a individuare i mezzi per combatterla. Uno dei sintomi della noia è il sen- 
tire che il tempo passa lentamente e si nota sul fatto che i lavoratori cominciano «a 


guardare l'orologio »: molte Ditte cominciano a capire che le interruzioni a metà mat- 
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tina e a metà pomeriggio sono preziose per gli operai addetti a lavori monotoni. Un 
altro principio adottato è quello dello spezzettamento dell'ammontare del lavoro affidato 
ad un individuo: quando i materiali gli vengono consegnati in gruppi, l'operaio non 
sente lo scoraggiamento della visione del complesso del lavoro da eseguire; inoltre c'è 
una certa soddisfazione ad esaurire ogni gruppo. 

La noia si combatte anche adottando un sistema molto semplice per valutare il 
compenso o l'utile che il lavoratore riceverà dal suo lavoro perchè il calcolo continuo o 
saltuario del proprio guadagno fatto dall’operaio stesso ne stimola indubbiamente l'in- 
teressamento. 

Periodi di musica di tanto in tanto si sono dimostrati un buon sollievo dalla noia 
ed hanno causato un aumento di produzione: ma una musica continua cessa presto di 
essere uno stimolo e può invece irritare o deprimere. 

Quando è possibile, molte industrie hanno adottato il sistema di alternare due 
gruppi di operai addetti a due lavori diversi ed entrambi monotoni, per esempio in una 
fabbrica di sigarette si ebbe, con un tale sistema, l'aumento dell'il % nella produzione. 


Ma sebbene qualche sollievo della noia possa venire fornito da adattamenti del 
lavoro, le principali reazioni devono cercarsi fuori del lavoro stesso. | contatti sociali co- 
stituiscono un mezzo spesso molto adatto, nel senso della costituzione di gruppi di in- 
dividui aventi affinità di temperamento oppure nella scelta di superiori diretti partico- 
larmente adatti nel trattare con i lavoratori e notevolmente perspicaci sul rendersi conti 


non solo dei sintomi ma anche delle cause della noia. 


In ultimo è spesso possibile rendere interessante un compito in sè meschino, pro- 
cuando all’operaio una visione del significato del suo lavoro come funzione di un più 
akto complesso organizzativo: in genere il metodo più semplice è quello di dare ai 
lavoratori un senso di partecipazione alla vita della fabbrica nel suo insieme. 


Questioni medico-sanitarie 


LE SPEDIZIONI ALL'ESTERO DI ISOTOPI RADIOATTIVI (Notizia stampa). 


La Commissione Statunitense per l’e.a. nella sua ultima relazione, pubblicata 
il 24 sett. u.s.. informa che negli ultimi due anni sono stati inviati all'estero 616 
lotti di isotopi radioattivi: delle spedizioni hanno beneficiato 150 istituti scientifici 
di 22 nazioni (tra cui l'Italia). 


Inoltre, altre 7 nazioni hanno ora perfezionato gli accordi per ricevere i radioi- 
sotopi americani prodotti nei « forni » atomici di Oak Ridge. 


ll 90 0) dei vari isotopi inviati all’estero, è stato utilizzato nei campi della tera- 
pia medica e delle ricerche fisiologiche; il residuo 10% è stato invece applicato 
a ricerche di carattere fondamentale nel campo della fisica, della chimica e della 
ftopatologia. 

Per la mancanza di personale opportunamente specializzato — tanto negli Stati 
Uniti che all'estero — la Commissione Atomica ha autorizzato la partecipazione di 
un limitato numero di tecnici stranieri ai corsi sull'impiego dei radioisotopi che si 
svolgono presso l'istituto di Studi Nucleari di Oak Ridge. 
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NON PIU’ MAL DI MARE (Horace Sutter, « The Saturday Rewiev of Literature »; 
« Army Navy Journal», 11949, n. 3502). 


i 


L'annuncio del successo conseguito nella lotta contro il mal di mare da un 
nuovo medicinale: la beta-dimetilaminoetile-benzoideil etere 8-cloroteo-fillinato, per bre- 
vità dramamina, che ha fatto scomparire ogni disturbo nel 9% % dei casi nei quali 
è stato sperimentato, è stato dato ad un congresso di medicina aeronautica tenuto 
nel settembre u.s. a New York. 


La scoperta causale dell'efficacia curativa del nuovo farmaco nei riguardi del 
mal di mare, del mal d'aria e dei malesseri analoghi è dovuta ad un medico della 
Clinica per le Allergie dell’Università John Hopkins di Baltimora che per guarire 
una donna incinta da un'’eruzione cutanea le fece ingerire della dramamina: la pa- 
ziente guarì e per di più constatò che ogni qual volta prendeva la medicina non 
provava più, durante il tragitto che effettuava in tram tra ospedale e casa, le nau- 
see e il malessere che di solito l'affiggevano quando si serviva di quel mezzo di tra- 
sporto. Riferì la cosa al medico curante che ne parlò con il direttore della clinica 
Dr. Leslie N. Gray il quale cominciò a sperimentare il farmaco per questa nuova 
applicazione. l 


Nell'estate del 1948 il Dr. Gay si recò in Europa per effettuare un ciclo di 
conferenze, prendendo imbarco sulla nave che trasportava in [Inghilterra anche gli 
atleti che dovevano rappresentare gli Stati Uniti ai giuochi olimpici di Londra. Egli 
aveva con sè una scatola di dramamina che somministrò agli atleti quando si avvide 
che molti di essi soffrivano notevolmente per il mal di mare. Li liberò così da ogni 
disturbo senza che insorgessero effetti sgradevoli. 


Il Dr. Gay, di ritorno negli Stati Uniti, fu invitato a continuare le sue esperienze 
sul trasporto militare « Generale C. C. Ballou » che per le sue caratteristiche costrut- 
tive era soggetto a movimenti notevoli di beccheggio e rollio, L'esperimento venne 
effettuato durante una traversata da New York a Bremerhaven con condizioni di tempo 
veramente proibitive. Dopo dodici ore di navigazione non vi era a bordo un solo 
soldato che non soffrisse il mare; entro un'ora dalla somministrazione della medicina 
però tutti si erano ristabiliti e su 300 casi di mal di mare 288 potevano dirsi comple- 
tamente guariti. La dtamamina non venne più somministrata quando sembrò che i sol- 
dati si fossero assuefatti alle peripezie della navigazione: 89 vennero allora ripresi 
dal maiessere ma nel giro di un'ora un'altra dose di dramamina liberò 84 degli am- 
malati da ogni disturbo. 


Il Comandante della nave, che nella traversata precedente, da Bremerhaven a 
New York, aveva dovuto far praticare più di 100 iniezioni endovenose di soluzione 
saline ai soldati disidratati dal mal di mare, definì la traversata sperimentale del Ballou 


« un grande avvenimento per la scienza medica ». 


Ulteriori prove effettuate per conto dell'Esercito sul personale di sei navi da tra- 
sporto in partenza da porto di Seattle hanno confermato che il 95 o% dei passeggeri 
che aveva ingerito dramamina è rimasto immune dal mal di mare. In queste prove. 
per accertare l'influenza che le condizioni psicologiche esercitano su coloro che sof- 
frono di tale malessere. ad alcuni dei passeggeri che si presentavano in infermeria per 
chiedere rimedi contro il mal di mare venne somministrato un composto d'amido e 


zucchero detto placebos. | passeggeri ritennero d'avere ingerito dramamina ed il 
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57 % disse di sentirsi meglio. Al 43 % che non aveva risentito alcun giovamento per la 
somministrazione del placebos venne data la dramamina che anche in questo caso as- 
sicurò la cessazione dei sintomi del mal di mare nel % % dei pazienti. 

E' certo che tutti coloro che debbono intraprendere lunghi viaggi per mare o 
per aria sostituiranno con entusiasmo la precisa prescirzione del Gay ai rimedi empi- 
rici o aleatori del passato: « Appena la nave esce dal porto o l'aereo decolla prendete 
mezza compressa di dramamina; prendetene un’identica dose ogni quattro o sei ore. 
senza variare in nulla le vostre abitudini di vita per quanto riguarda cibo e attività ». 

Il malessere prodotto dal moto ondoso e da tutti i movimenti affini viene attribuito 
al comportamento del liquido contenuto nei canali semicircolari dell'orecchio, anche 
perchè si è constatato che i sordomuti song in genere esenti dal mal di mare. Non si 
sa ancora se l'azione della dramamina è dovuta ad una stabilizzazione del liquido e 
ad una limitazione della sua pressione, ma per una via o per l’altra è ormai certo 
che essa elimina le cause stesse che di solito provocano i disturbi. 

il Gay depieca che la occasionale scoperta sia stata fatta soltanto ora perchè i 
rimedi usati durante la seconda guerra mondiale contro il mal di mare avevano effetto 
deprimente sui pazienti e causavano allucinazioni, eccitamento e confusione mentale, 
talvolta peggiori del mal di mare perchè nei momenti d'emergenza potevano essere 
fatali per l'ammalato, 


A. C. 


TOLLERANZA UMANA DEL CALORE («Engineering », 1949, n. 4370-. 


, 


Al più recente congresso semestrale della Società Americana degli Ingegneri del 
Riscaldamento e della Ventilazione è stata presentata una memoria relativa ad una 
serie di esperienze intese ad accertare la capacità di esistenza al calore dell'orga- 
nismo umano. 

Il « Mechanical Engineering » nel numero di settembre del 1949 ne riassume i 
risultati in una breve nota. Ò 

Gli esperimenti sono stati effettuati presso l'Università di California, racchiudendo 
studenti che si erano offerti volontariamente in una camera riscaldata ma ventilata 
e sottoponendoli a temperature comprese tra i 60 e i 115,5 gradi. Nel corso di quattro 
prove i ricervatori accertarono che 1 soggetti potevano sopportare temperature com- 
prese tra i 114 e i 116,5 gradi per un periodo di tempo compreso tra i 20 e i 26 
minuti con un limite di tolleranza medio di 23,5 minuti. Riducendo l'escursione della 
temperatura vennero tollerati tempi di esposizione al calore di maggior durata: in 
quattio prove fra i 93 e i 95 gradi si ottenne un tempo medio di tolleranza di 33 
minuti, mentre per le temperature più basse sperimentate, tra i 60 e i 62 gradi, il 


limite di tolleranza, nei due casi sperimentati, fu rispettivamente di 63 e di 64 minuti. 


CIBO IN PILLOLE (« Minerva », i949, n. 9). 


Presso la scuola di Marshcourt nell’ Hampshire cento studenti, si sono prestati 
ail esecuzione di esperimenti intesi a studiare gli effetti dell'alimentazione a base di 
cibo sintetico. 80 degli studenti ingerirono pillole di un preparato denominato 
Etagone, costituito da un concentrato di sostanze nutritive del quale non vengono 
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date le caratteristiche. Essi rinunciarono pet la durata dell'esperimento (5 giorni) 
a nutrirsi con altri cibi e per quattro giorni perfino a bere. Altri 20 volontari, usati 
come controlli, si sottoposero a digiuno totale: due di essi si ritirarono il secondo 
giorno, 4 il terzo e tutti meno uno dopo il quarto. 

Ambedue i gruppi passarono molte ore di ogni giornata a letto, i digiunatori 
assoluti per un periodo maggiore degli altri. In generale si è osservato che i disturbi 
di ipoalimentazione comparivano più tardi nei soggetti alimentati coll'Etagone. L'aci- 
dosi, già riscontrabile nei digiunatori dopo 24 ore non comparve mai negli altri prima 
di 48-56. ll senso di fame negli alimentati con le pillole si ridusse notevolmente dopo 
il secondo giorno e la sete non fu mai molto intensa. Si può quindi pensare che 
l'Etagone per il suo contenuto bilanciato in grassi sostanze proteiche e carboidrati, 
vitamine e sali minerali aiuti a mantenere l'equilibrio dei fluidi organici ritardando 
i fenomeni da digiuno e regolando il ricambio dell’acqua. L'Etagone non potrebbe 
ovviamente sostituire una dieta normale ma potrebbe rappresentare un ausilio pre- 
zioso in tempo di guerra o di carestia come complemento di una alimentazione 
insufficiente, o come rimedio contro i disturbi da digiuno in casi speciali (nau- 
fraghi, dispersi). Del resto studi nel campo dell'alimentazione sintetica sono in 
corso in molti laboratori di tutto il mondo e nessuno può prevedere le sorprese che 
ci riserba l'avvenire. 


M. P. 


L’UTILISATION DU PERSONNEL DANS LES ZONES CLIMATIQUES EXTREMES 
(« Forces Aériennes Françaises », !1949, n. 36). 


Questo articolo si legge con interesse e varie notizie ed osservazioni in esso 
contenute meritano di essere segnalate. L'A. comincia col ricordare come l'’insuc- 
cesso di molte campagne coloniali francesi sia imputabile a difetto di prepa- 
razione e a scelta errata del personale o a lacune gravi nell'organizzazione igienico- 
sanitaria. Le truppe da inviare in climi caldi devono essere selezionate tnendo conto 
oltre che dello stato fisico (robustezza, assenza di malattie in atto o di affezioni 
croniche del tipo della lue) anche dello stato psichico. Questo importantissimo punto 
è stato prima dell'ultimo conflitto quasi sempre trascurato. Alla gioventù (secondo 
l'A. l'età più ‘adatta per le truppe da inviare in colonia è intorno ai 25 anni, e per 
gli ufficiali e sottufficiali non oltre i 35, tranne ovvii casi particolari) deve accop- 
piarsi una effettiva maturità mentale, Occorre ricordare che in colonia ogni Euro- 
peo è potenzialmente un capo; il momento critico in cui un semplice soldato deve 
improvvisarsi comandante può sempre presentarsi. Le qualità desiderabili in questo 
particolare tipo di militare sono: sangue freddo, capacità di giudizio, prontezza di 
riflessi, decisione, equilibrio nervoso e psichico, intelligenza, coraggio, dinamismo. 
Nel reclutamento, non potendosi evidentemente sperare di creare interi reggimenti 
di soldati eccezionali, dovranno comunque essere esclusi in modo categorico i sog- 
getti a tendenza melancolica, gli eccitabili, i timidi, e soprattutto i ciclotimici, che 
nel corso delle varazioni del loro umore sono capaci dei più begli atti di eroismo, 
ma altresì delle peggiori manifestazioni di scoraggiamento, di effetto pernicioso sui 
compagni e sui sottoposti. 

Non meno importante della scelta degli individui sono l'istruzione e alle- 
namento. La vita coloniale è sportiva in ogni momento, Oltre la ginnastica da pra- 
ticarsi con costanza quitidianamente, l'A. raccomanda l'esercizio dei percorsi di 
guerra che richiedono agilità, destrezza, forza, ed anche coraggio, ed i giuochi spor- 
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tivi: palla al cesto, nuoto, canottaggio. Dovrà essere evitato il « surmenage »; anzi 
1 periodi di riposo dovranno essere prolungati ed agli uomini sarà fatto obbligo di 
sdraiarsi. ll medico dovrà essere il costante consigliere del comandante durante tutto 
il periodo di allenamento, al termine del quale sarà possibile classificare gli uomini 
in tre gruppi: forti, medi e deboli; sulla base di questo raggiuppamento sarà possi- 
bile eseguire una seconda selezione e procedere ad una omogenea costituzione dei 
reparti. Allo scopo di consigliare e guidare gli inesperti durante i loro primi contatti 
col nuvo ambiente ogni reparto dovrà contenere una certo numero di anziani della 
colonia. Qualche rilievo originale fà l'A. a proposito dell’alimentazione ed effetti- 
vamente questo punto meriterebbe di essere preso in seria considerazione nello sta- 
bilire le tabelle alimentari del personale destinato in climi caldi. 

Una dieta di 2800 calorie dovrebbe essere sufficiente; è consigliata una certa 
limitazione nell'uso dei grassi (la cui utilizzazione in dose eccessiva affatica il fe- 
gato) e delle proteine animali perchè troppo ricche di scorie azotate; dei farinecei 
il meglio tollerato è il riso, che unitamente ai vegetali freschi alla frutta e ai legumi 
sostituisce l'alimentazione più adatta per l'Europeo in colonia. 

Naturalmente le usuali precauzioni contro le infezioni alimentari saranno se- 
guite nell'uso dei prodotti della terra. Dal lato dell'igiene mentale l'A. giustamente 
fà presente che non basta la selezione per garantirsi dal pericolo delle psicosi co- 
loniali. L'isolamento, la fatica, le preoccupazioni, la particolare alimentazione, le 
eventuali intossicazioni (alcool, oppio), il calore intenso il sole cocente sotto tutte 
cause capaci di esagerare una labilità psichica preesistente. E" un dovere da paite 
dei comandanti di curare l'igiene mentale. Deve essere soprattutto evitata l’inazione 
che è causa di depressione psichica e favorisce la ricerca di esperienze voluttuarie 
pericolose. La radio, il cinema, la lettura, i giuochi sportivi e da tavolino, le con- 
versazioni su temi di attualità, le gare di ogni genere sono i mezzi migliori per riem- 
pire le ore vuote. ll riposo va rispettato ma deve esser reso piacevole. Al medico 
spetta il compito, vivendo in mezzo ai soldati e cercando di entrate nella loro con- 
fidenza, di scoprire le psiconevrosi incipienti e larvate e di provvedere, inviando i 
casi appena scoperti negli appositi centri di riposo o in ospedale. l centri di riposo 
funzionano in tutte le colonie francesi e sono situati in zone a clima temperato il 
più possibile simile a quello metropolitano. Per gli aviatori l'applicazione delle norme 
di igiene generale sarà più che mai rigorosa, dato il particolare tipo di servizio che 
i clima coloniale tende a rendere più gravoso. Inoltre la loro dieta dovrà essere 
neea di vitamina B, (che assicura la normale funzionalità del sistema nervoso) e 


di vitamina A la cui carenza minora la funzione visiva. 


Sull’utilizzazione del personale nei climi freddi, l'A. si limita a brevi cenni 
dato che l'Armata francese manca di esperienza diretta. Ne tratta solo in quanto ri- 
tene, giustamente, che in un futuro conflitto il teatro delle operazioni si spingerà 
certamente fino ed oltre le zone subpolari, coll'impiego delle truppe di tutti i paesi 
schierati in uno dei campi in lotta. Preziose informazioni sull’adattamento delle 
truppe ai climi polari sono state fornite dagli americani dopo le manovre sperimen- 
tali condotte nell’Alaska nell'inverno 1946-47. Per permettere un certo grado di 
acchmatazione il personale della « Task Force Frigid» fu sbarcato a Wittier 
(Alaska) all’inizo dell'autunno, mentre le esperienze non cominciarono che il 5 di- 
cembre per essere proseguite fino al 15 marzo. 


E' stata calcolata la diminuzione del rendimento al lavoro causata dal freddo nella 
misura del 3,6 % per ogni grado al disotto dei 17° sotto zero. Con una temperatura infe- 
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riore ai — 50° è necessaria la maschera respiratoria a recupero di calore. Qualsiasi 
‘operazione richiede un tempo cinque volte maggiore che il clima temperato e la ne- 
cessità di portare guanti e indumenti pesanti intralcia più che mai il lavoro, specie 
da parte di meccanici e operai specializzati. ll vestiario ideale, quello degli Eschi- 
mesi, non può essere adottato data la scarsezza degli animali da cui ricavare le pelli 
(caribou, renne). Sembra che una buona soluzione al problema di trovare un mate- 
riale abbastanza leggero e nello stesso tempo isolante, sia stata fornita da un tessuto 
di fibre di vetro, di costo inferiore a quello della lana. Quanto ai ricoveri gli Ame- 
ricani hanno trovato molto soddisfacente un tipo di baracca, la Jamesway, di forma 
semicilindrica, rivestita internamente di tessuto di fibra di vetro. ll riscaldamento 
artificiale (indispensabile anche al coperto con temperature inferiori ai — 4" alle 
quali il sonno è impossibile) è una fonte di pericolo per le possibili intossicazioni 
da ossido di carbonio e gli incendi, assai facili in un clima oltremodo secco; rimedi: 
ventilazione delle baracche e adozione di severe precauzioni anti-incendio. L'alimen- 
tazione deve fornite invece delle 3000-3500 calorie solite, 4500-6000 calorie a se- 
conda della temperatura e del tipo di lavoro. Si è visto che è necessario ingerire 
notevoli quantità di liquidi caldi (oltre un litro) per pievenire la disidratazione 
dell'organismo che a 30° perde colla sola respirazione circa 800 cc. di acqua. Í tec- 
nici statunitensi hanno prodotto vari tipi di razioni congelate, da scongelare al mo- 
mento dell'uso, costituite da cibi variati, di sapore gradevole, opportunamente vita- 
minizzati, Un problema logistico particolare in caso di conflitto in zone polari sa- 
rebbe la immediata evacuazione dei feriti, di cui nessuno potrebbe sopravvivere più 
di due o tre ore, se lasciato a giacere sul ghiaccio. Necessità quindi del potenzia- 
mento dell'aviazione sanitaria. Per il personale di volo da impiegarsi in climi molto 
freddi, la selezione deve essere ancora più rigofosa che per gli altri militari; contro 
il pericolo di assideramento in caso di atterraggio forzato ogni apparecchio sarà 
dotato di tende artiche portatili a due posti, di scaldabevande e scaldaranci elettrici, 
scorte di viveri e indumenti caldi, ll freddo aumenta la fatica del volo e il bisogno 
di ossigeno, mentre diminuisce la tolleranza alle accelerazioni. Alle inalazioni di 
ossigeno il pilota dovrà fare ricorso molto spesso servendosi del tipo a erogazione 
torzata in luogo di quella automatica. 

Sembra che per ottenere il massimo rendimento da parte degli aviatori occorra 
un riposo di 24 ore dopo ogni missione. Per il riscaldamento dell'interno degli appa- 
recchi non è stato ancora trovato un sistema pratico e soddisfacente; le tute calo- 
rifere dovranno perciò essere indossate di continuo. In conclusione, in questo come 
in tanti altri campi solo una stretta collaborazione del fisiologo e dell'ingegnere per- 
metterà di ottenere il massimo rendimento del personale anche nelle situazioni più 


sfavorevoli e contribuirà perciò al massimo successo delle operazioni militari. 


M. P. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


LA CARTA DI NAUFRAGIO (Bruno Capello, « Rivista Aeronautica », 1949, n. 5). 


I. — Tra le recenti realizzazioni, che testimoniano agli incerti ed ai dubitanti 
la vitalità e la volontà di ripresa delle Forze Armate Italiane, merita una parti- 
colare menzione la Carta di Naufragio, la cui costruzione è stata recentemente ulti- 
mata a cura del Comando Soccorso Aereo dell'Aeronautica Militare. Tale carta è 
costata sei mesi di lavoro e viene a colmare, sia per la ricchezza degli elementi con- 
tenuti che per la sua utilità pratica ed immediata, una lacuna vivamente sentita non 
solo dagli Enti operativi del Soccorso Aereo, ma anche dagli uffici operazioni dei 
Comandi dell'Aeronautica Militare e della Marina Militare. ll merito della elabora- 
zione dei dati e della compilazione della Carta spetta al Tenente di Vascello Osser- 
vatore Antonio Metallo, consulente navale presso il Comando Soccorso Aereo, ed 
azli organi dell'A.M. e della M.M. che al compilatore hanno fornito tutta l'assi- 
stenza necessaria. 3 


2. — L'intensificarsi dei traffici aerei civili, sia di linea che da turismo, ed il 
conseguente elevato numero di sinistri e, quindi, di richieste di soccorso in mare 
esigono che il problema della ricerca dei naufraghi venga affrontato razionalmente. 
impostando tutte le operazioni su metodi scientifici, Si comprende facilmente come 
la localizzazione di naufraghi in mare abbia un'importanza fondamentale e come 
essa sia particolarmente ardua quando si considerino le difficoltà che presenta la 
ricerca dn un battellino di salvataggio, o di un naufrago singolo, sperduto nel mare. 
Infatti, secondo il Manuale americano per il soccorso aeromarittimo, le probabilità 
di contatto del velivolo ricercatore con i naufraghi ascendono al 23% per una sola 
cognizione. 


3. — La carta di naufragio italiana è la prima in tutto il mondo che contenga 
tutti gli elementi indispensabili per effettuare la suddetta localizzazione; essa è 
fiutto di numerose esercitazioni in mare effettuate dai vari Centri Soccorso, di ri- 
cerche accurate sull'andamento delle correnti marine e sull'intensità dei venti pre- 
velenti nella zona di giurisdizione italiana, nonchè di un lungo lavoro di studio su 


bi 


guanto è stato realizzato all'estero in questo campo. 


4. — Esistono attualmente Carte di Salvataggio Operative, le quali forniscono 
agli enti operativi preposti ai servizi di salvataggio tutti quei dati che sono necessari 
per le operazioni di soccorso, e Carte di Salvataggio di Navigazione le quali vengono 
date in dotazione agli equipaggi di velivoli e di navi e contengono quelle indicazioni 
che sono utili per superare, nei casi di navigazione difficoltosa, eventuali situazioni 
di pericolo. 
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Un esempio di carta di salvataggio operativa è la Survival Chart adottata dagli 
enti operativi del Sea-Air Rescue Service degli Stati Uniti. Essa è una semplice Carta 
di Deriva contenente dati relativi alle correnti marine delle zone compiese nella 
giurisdizione di soccofso degli U.S.A., nonchè diagrammi ed indicazioni utili per la 
valutazone della deriva di relitti e di natanti di salvataggio. 

Un esempio di carta di salvataggio di navigazione è la Carta delle Comuni- 
cazione di Emergenza e di Soccorso, raccomandata dalla I.C.A.O. nel Doc. 2480 


SAR-133, su cui sono riportati i dati relativi all’ubicazione, ai nominativi ed alle 
frequenze delle Stazioni R.R. degli Enti incaricati dell'assistenza alla navigazione 
e del soccorso situati in una determinata zona. 


5. — La Carta del Naufrago del T.V. Oss. Antonio Metallo appartiene alla 


prima categoria e contiene la prima « Carta indicativa dell'andamento generale 
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delle correnti » nei mari italiani che sia stata costruita in Italia, nonchè la prima 
raccolta di « Diagrammi di scarroccio », di natanti di salvataggio e di relitti alla 
deriva. Essa inoltre rappresenta un progresso rispetto alla Survival Chart in quanto 
tratta il problema della ricerca naufraghi con maggiore dovizia di particolari. 

La carta è riprodotta nella fig. | e, come si vede, è corredata da numerosi dia- 
grammi, grafici e didascalie che ne facilitano notevolmente l'uso, tanto da poter 
essere impiegata anche da personale che non abbia una particolare competenza. 

Prima di trattare dell'uso della carta è opportuno esaminare singolarmente e 
nei dettagli i vari elementi in essa contenuti. 


6. — Schemi illustrativi di naufragio. l casi di naufragio considerati dalla carta 
sono tre e sono riportati in tre schemi illustrativi contenuti nella parte superiore 
della stessa: 


— schema di naufragio puro aeromarittimo; 
— schema di naufragio ae1omarittimo (caso generale); 


— schema di naufragio marittimo (caso generale). 


7. — Il caso di naufragio puro aeromarittimo fig. 2) è quello in cui ogni va- 
riazione nella posizione dei naufraghi è dovuta unicamente all’azione degli elementi 
della natura (vento e correnti marine). Esso si verifica allorchè l'equipaggio di un 
velivolo è costretto ad abbandonare l'aeromobile, facendo uso del paracadute, ed 
a discendere in mare senza battellino di salvataggio oppure con un battellino sprov- 
visto di remi. 

Durante la discesa (fase aerea del naufragio) l'individuo è soggetto alla deriva 
nell'aria. subisce cioè uno spostamento orizzontale dovuto alla azione del vento sul 
paracadute e sul suo corpo, E' chiaro che questo spostamento dipende dalla quota 
di lancio e dall'intensità del vento che si incontra durante la discesa; esso si mi- 
sura partendo dalla verticale passante per il punto di lancio. 

Per semplicità non si tiene conto dello spostamento che il naufrago subisce per 
effetto della velocità del velivolo nell'istante del lancio, in quanto si suppone che 
tale velocità si riduca dopo pochi istanti a valori minimi in seguito alla resistenza 
determinata dall'immediata apertura del paracadute. E' da prevedersi che il con- 
tnuo accrescimento della velocità dei velivoli, come: impone l'osservanza di parti- 
colari precauzioni a colui che deve servirsi del paracadute, richiederà che si 
tenga conto anche di questo fattore nella determinazione del punto naufraghi. In- 
fatti, se si considera che l'attuale velocità dei velivoli da caccia oscilla dai 200 ai 
300 e più metri al secondo, si vede subito che un ritardo di alcuni secondi nella 
apertura del paracadute può portare a spostamenti che raggiungono facilmente il 
chilometro, il che viene a complicare ulteriormente le operazioni di soccorso. 

Allorchè i naufraghi toccano il mare ha inizio la fase marina del naufragio in 
cui essi sono soggetti al trascinamento (deriva) del battellino di salvataggio pro- 
vocato dalle correnti marine ed allo spostamento (scarroccio) del natante sotto la 
azione combinata del vento e del moto ondoso del mare, generato dal vento, sulla 
parte emersa del galleggiante. E' intuitivo che la deriva in mare è completamente 
indipendente dal vento ed unicamente dipendente dall'intensità della corrente ma- 
fina esistente nella zona, mentre lo scarroccio dipende dall’intensità del vento su- 
perbciale predominante. 
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La fig. 2) contiene altresì una visione prospettica ed una proiezione ortogonale 
dello scherha di naufragio puro aeromarittimo, in cui sono chiaramente visibili i 
vari spostamenti in base ai quali si determina il centro della zona di probabile esi- 
stenza naufraghi, nonchè i vari errori che servono per stabilire il raggio del cerchio 


che delimita la zona di prima ricerca e le zone di successiva ricerca; di questi er- 
rori sarà trattato in seguito, 
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8. — Il caso generale di naufragio aeromarittimo suppone che l'equipaggio 
non abbandoni il velivolo facendo uso del paracadute, ma che compia un amma- 
raggio forzato. Viene a mancare, in questo caso, la deriva del tratto percorso dal 
velivolo in volo librato. Detto percorso può raggiungere valori anche notevoli in 
quanto dipende dalla quota di inizio del volo librato, dall'efficienza aerodinamica 
dell'aeromobile e dal vento. Ad ammaraggio compiuto, l'equipaggio può rimanere 
sul battellino di salvataggio: in entrambi i casi il relitto ed il battellino sono sog- 
getti alla deriva ed allo scarroccio di cui si è già detto e perchè rientrano nel caso 
precedente. Se il battellino è munito di remi, ai due spostamenti anzidetti si ag- 
giunge il percorso compiuto dal natante con mezzi propri. 
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9. — II caso generale di naufragio marittimo si riferisce ai sinistri di navi, 
mancano perciò le fasi di deriva nell'aria o di volo librato. Esso è pertanto più 
semplice dei due casi precedenti, però il percorso compiuto dai naufraghi con mezzi 
propri acquista maggiore importanza in quanto, generalmente i mezzi di salvataggio 
sono costituiti da imbarcazioni a remi, vela o motore. 


10. — Carta Meteoidrografica di Soccorso - Si è già accennato all'impo:tanza 
che la conoscenza dei dati meteorologici ed idrografici ha per la precisione delle 
operazioni di calcolo dei vari spostamenti. La Carta meteoidrografica, rappresentata 
dalla parte centrale della fig. 1), costituisce la parte fondamentale della Carta di 
Naufragio. In essa sono riportati due serie di dati: meteorologici ed idrografici. 


Il. — Dati meteorologici - Sulla carta debbono essere riportati tutti i dati me. 
teorologici radiodiffusi dalle stazioni meteo fisse (semafori della M.M. e stazioni 
dell'AM.) e mobili (navi ed aerei in navigazione), nonchè i dati sulle condizioni 
del mare. Tali dati debbono essere tenuti continuamente aggiornati in modo da 
avere in qualsiasi momento il quadro delle condizioni meteo esistenti sull'Italia e 
sui mari adiacenti. Ciò permette di seguire la situazione, spesso mutevolissima, del 
tempo e di determinare con sufficiente approssimazione la direzione e l’entità degli 
spostamenti subiti dai naufraghi. Tutti questi dati servono per le operazioni preli- 
minari, che si svolgono a terra, per la determinazione della zona di proAabile esi- 
stenza dei naufraghi; essi inoltre debbono essere comunicati con continuità al ve- 
livolo soccorso in modo che questi possa apportare le opportune modifiche al piano 
di volo preparato a terra, Nella carta sono pure riportati i simboli meteorologici 
adottati nell'Aeronautica ed i dati relativi allo stato del mare secondo la scala ma- 
rina Internazionale. | 


12. — Dati idrvugrafici - Oltre ai dati meteorologici di cui si è già detto, la 
carta meteoidiografica contiene i dati idrografici necessari per il calcolo degli spo- 
stamenti cui i naufraghi vanno soggetti durante la fase marina dell'incidente. Tali 
dati sono rappresentati dalle curve indicative dell'andamento generale delle correnti 
nei mari italiani. La direzione di movimento della corrente è data dalla tangente 


alla curva nel punto considerato, la velocità della corrente è riportata su ognuna 
delle curve, le quali si riferiscino alle correnti di densità. 


Per le correnti di marea, sensibili sapratutto nello Stretto di Messina e meno 
nel Canale di Sicilia, la carta è completata da una serie di grafici esplicativi, nei 
quali vi è altresì un accenno sul calcolo dell'ora di inizio e di fine dell'alta e bassa 
marea a nord ed a sud dello Stretto, allo scopo di rendere la carta di facile im- 
piego al personale dei Centro Soccorso. 


Per quanto riguarda le correnti generate od influenzate dal vento, si deve 
rilevare subito che, perchè un vento possa provocare od influenzare una corrente, 
è necessario che esso spiri con una certa forza e persistenza, nonchè per un pe- 
riodo di tempo piuttosto lungo. E necessario cioè che il vento sia prevalente in 
quella zona e stagione. Per controllare se il vento segnalato dai bollettini meteo 
corrisponde al vento prevalente nella zona (cioè se può e non può generare od in- 
fuenzare una corrente marina) e, inoltre, per ovviare alla eventuale mancanza di 
dati nei bollettini meteo, lungo i lati verticali della carta meteoidrografica sono stati 
riportati i diagrammi delle frequenze percentuali, della direzione e della intensità 
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dei venti nelle varie stagioni e nei vari punti della costa italiana, Tali diagrammi 
permettono agli ufficiali dei Centri Soccorso di compilare le previsioni di burrasca 
nelle varie stagioni. 


I dati idrografici relativi alle correnti marine sono stati elaborati e portati 
sulla carta dal S. Tenente di Vascello V. Moratti con dati tratti dalle seguenti pub- 
Elicazioni: Portolano dei mari italiani (Ist. Idrogr. Marina). Le correnti nel Ca- 
nale di Sicilia (list. Idrogr. Marina). Oceanografia del Mediterraneo secondo le ri- 
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cerche danesi effettuate intorno al 1910 (Prof. G. Platania), Trattato teorico-pra- 
tico delle correnti di marea nello Stretto di Messina (Prof. P. Ribaud). 

Pe: i simboli relativi alle correnti si è tenuto conto, in generale, dei simboli 
adottati dalle Pilot Charts americane e dalle Carte delle Correnti inglesi. I dia- 
grammi dei venti prevalenti sono stati costruiti con ‘i dati tratti dalle tabelle dello 


Ufficio Statistica Meteorologica dell’A.M. e del Portolano del Mediterraneo. 


13. — Fase aerea del naufragio - Si è detto che in questa fase i naufraghi 
raggiungono la superficie del mare mediante l'uso del paracadute o mediante il volo 
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librato del velivolo incidentato. Per facilitare il calcolo della distanza orizzontale 
di discesa con paracadute (deriva nell'aria) è stata inserita nella Carta di Nau- 
fragio una tabella, riportata nelle fig. 3) e compilata con dati tratti dalla pubbli- 
cazione « Jamp. 300 » (Air-Sea Rescue Manual), in cui figura una serie dî curve 
costruite in funzione della quota e per varie velocità del vento. Tali curve sono 
valide per un paracadute di salvataggio di superficie portante media. 


Un'altra tabella contenuta nell'angolo inferiore destro della Carta di Nau- 
fiagio, permette di calcolare la distanza percorsa in volo librato Partendo dalla for- 
mula D— Q x E, dove D rappresenta la distanza orizzontale cercata, Q la quota 


dea LL 


l'efficienza del velivolo, ed assumendo per E valori medi, forniti 


dalla Direzione Generale delle Costruzioni e degli Approvvigionamenti dell’A.M. e 
relativi a diversi tipi di velivoli, è stata costruita una serie di diagrammi in funzione 
della quota, i quali danno con una buona appfossimazione il percorso compiuto da 
un velivolo in volo librato. Per amore di semplicità non è stato tenuto conto dello 
effetto del vento sul volo librato; esso però può essere determinato facilmente, nota 
la velocità di planata, risolvendo il ben noto triangolo del vento. 


Allorchè si deve determinare la distanza percorsa in volo librato, oltre ad uti- 
lizzare i diagrammi anzidetti, è opportuno considerare la posizione del velivolo, nei 
riguardi della costa, in quanto la vicinanza di zone montuose può influenzare l’equi- 
paggio del velivolo nella scelta della direzione di ammaraggio e nello sfruttamento 
delle caratteristiche aerodinamiche del velivolo. 


14. — Fase marina del naufragio - Uno dei due spostamenti cui vanno soggetti 
i naufraghi in questa fase, e precisamente la deriva, può essere determinato senza 
difficoltà mediante i dati idiografici relativi alle correnti, dati di cui si è già detto 
che sono ampiamente trattati nella carta meteoidrografica. 

Per il calcolo dello scarroccio, esiste nella Carta una apposita tabella in cui 
sono riportati i diagrammi di scarroccio di vari tipi di natanti alla deriva in fun- 
zione della velocità del vento in Km/h, oppure del grado di intensità del vento 
secondo la scala di Beaufort, o della forza del mare secondo la scala marina 
internazionale. 


I diagrammi sono stati costruiti risolvendo con larga approssimazione la 
equazione: 


cpS V? — fas, Z1:824 L 0,527 ọ xX‘ 


L3 


dove: C — coefficiente di forma della parte emersa; 


== densità dell’aria; 
= superficie della parte esposta al vento; 
velocità del vento; 


= coefficiente variabile con la lunghezza del natante; 
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= densità dell'acqua; 
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S =- superficie di carena; 
X .: velocità di scarroccio; 
° > Se coefficiente di finezza totale della carena; 
P -- dislocamento del natante; 
L = lunghezza del natante. 


Tale equazione, esprime l'equilibrio del sistema di forze agenti sul natante alla 
deriva; in essa il primo membro rappresenta la resistenza all'aria (resistenza aerodi- 
namica) dell'opera morta (parte esterna), mentre il secondo membro rappresenta la 
resistenza aerodinamica globale incontrata dall'opera viva (parte immersa). La resi- 
stenza idrodinamica è data dalla somma di due termini: il primo termine costituisce la 
resistenza provocata dall'attrito e dai vortici in base ai coefficienti di Tideman; il 


secondo termine rappresenta la resistenza d'onda secondo l'espressione di Taylor. 


Risolvendo la soprariportata equazione rispetto ad X e trascurando il secondo 
termine del secondo membro per velocità del vento inferiori a 25 nodi ed il primo 
termine del secondo membro per velocità del vento superiori a 25 nodi, sono stati 
ricavati i valori delle velocità di scarroccio in funzione della velocità del vento. Ai 
coefficienti relativi alle dimensioni, alla forma, alle costanti ed alle caratteristiche 
della opera viva e morta del natante sono stati attribuiti i valori medi che comune- 
mente si incontrano in pratica. Nel calcolo è stato ammesso un errore massimo del 
10 ©; in eccesso. 


` 


In base ai dati così calcolati è stata compilata la tabella risultante nella fig. 4 
contenuta nella Carta di Naufragio, in cui sono tracciati dieci diagrammi di scar- 
roccio relativi a vari tipi di natanti alla deriva; la prima curva (battellino con an- 
cora galleggiante) è stata costruita con indicazione tratte dal già citato Manuale 
Jamp 300, Una verifica dei dati calcolati è stata effettuata con i dati ottenuti dalle 
esperienze di scarroccio effettuate all'idroscalo di Taranto dal S. Tenente di Vascello 
Veneruso su iniziativa del Ten. Col. Majorana, ll calcolo in eccesso ha fatto sì che 
i dati teorici coincidano con molta approssimazione con i dati sperimentali, in quanto 
lo scarroccio sperimentale comprende non soltanto l’effetto dovuto all'azione del 


vento sulla parte emersa del galleggiante. 


Per maggiore facilità di consultazione nell'angolo inferiore sinistro della Carta 
di Naufragio, proprio sotto la tabella dei diagrammi, è stata riportata una tabella 
di valori medii ed approssimati delle varie distanze di scarroccio per natanti e relitti 
in.varie condizioni di immersione. Accanto a detta tabella è pure un rapportatore 
circolare per il tracciamento della curva di escursione dei battelli ed una tabella 
per la registrazione continua dei dati relativi al vento ed alle correnti. In media si 


può ritenere che per un battello lo scarroccio raggiunga 1/20 della velocità del vento. 


Concludendo, è opportuno precisare che la deriva e lo scarroccio sono stati 
espressi come elementi lineari e non angolari, adottando definizioni ormai di dominio 
pubblico nel campo operativo del soccorso e considerando, nel caso di naufragio puro 
aeromarittimo, il natante nella impossibilità di moto con mezzi propri. Per gli altri 
casi di naufragio (non puri), la Carta in argomento contiene una tabella dei valori 
medi delle velocità dei natanti di salvataggio in moto con mezzi propri (remi. vela, 
motore); ciò allo scopo di permettere la valutazione del percorso effettuato dai nau- 
fraghi con il governo del proprio mezzo. 
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15. — Localizzazione naufraghi. Allorchè su di un velivolo si verifica un inci- 
dente e l'equipaggio deve far uso del paracadute, oppure tentare un ammaraggio in 
mare apelto, prima cura dell'equipaggio deve essere quella di trasmettere, insieme 
alle segnalazioni di soccorso, anche il QTH (posizione), la quota di lancio o di inizio 
di volo librato e la direzione di quest’ultimo. 

Il personale dei Centri Soccorso, partendo da tali elementi e servendosi dei dati 
meteorologici già riportati sulla carta, determina lo spostamento compiuto durante la 
fase aerea del naufragio; indi passa al calcolo della deriva e dello scarroccio, utiliz- 
zando i dati idrografici. E’ implicito che il calcolo di questi spostamenti viene fatto 
tenendo conto del tempo necessario al velivolo per raggiungere la posizione appros- 
simata dei naufraghi che è nota attraverso il QTH. Riportati sulla carta questi tre spo- 
stamenti (deriva nell'aria, deriva in mare e scarroccio), si ottiene il centro della zona 
di probabile esistenza naufraghi per un determinato istante; per tutti gli istanti suc- 
cessivi è necessario tenere conto delle variazioni che, per effetto della deriva e dello 
sarroccio, avvengono nella posizione dei naufraghi. Si è parlato di centro di una 
zona di probabile esistenza naufraghi, in quanto tale punto è stato determinato in base 
a dati molto approssimati e continuamente mutevoli, i quali d'altra parte non si 
possono determinare con esattezza a causa di eventuali errori di calcolo e di valuta- 
zone la cui esistenza deve essere sempre prevista onde mantenere le ricerche su di 
un piano reale. Per questa ragione il termine «localizzazione » si riferisce più 
alla determinazione di una zona, talvolta anche estesa, che a quella di un punto.. 

L'ampiezza di tale zona, cioè il raggio del cerchio che racchiude la zona pro- 
babile esistenza naufraghi, è dato dalla somma degli errori probabili commessi nella 
determinazione del centro della stessa. Per semplificazione del problema di localiz- 
zazione gli errori di calcolo nella posizione probabile dei naufraghi sono stati assunti 
in tutte le direzioni, dando così alla zona la forma di un cerchio, 


Ora gli errori che vengono considerati sono i seguenti (vedere fig. 2): 


a) errore di navigazione del velivolo incidentato: viene calcolato nel 10 % 
della distanza volata, oppure, non conoscendo questo elemento ed avendo a dispési- 
zione semplicemente il QTH cioè le coordinate del velivolo all'istante del sinistro, 
vene assunto un valore costante pari a 10 miglia; 


b) errore di navigazione del velivolo soccorso: pari a 4/10 dell'errore pre- 
cedente per uguali distanze volate dal velivolo incidentato e da quello di ricerca; 
questo errore è inferiore al precedente in quanto il velivolo soccorso è assistito 
in modo continuo dalle stazioni RDG dirette dal Centro Soccorso; 


c) errore nel calcolo della distanza orizzontale sottovento percorsa durante 
la discesa col paracadute: si assume un valore assoluto di 5 miglia in quanto il lancio 
ron ha luogo nell'istante in cui viene trasmesso il QTH; questo valore è poi aumen- 
tato di una quantità pari del 6 % dello spostamento di discesa calcolato in base ai 
diagrammi di cui alla fig. 3; 


d) errore nel calcolo della distanza percorsa nel volo librato; per la valuta- 
zione di questo dato occore tener conto delle comunicazioni che l'equipaggio effet- 
tua durante questa fase e della posizione del velivolo rispetto alla costa; 


e) errore nel calcolo della deriva totale; si considera pari all'8 %, della 
somma vettoriale dei due spostamenti della deriva in mare e dello scarroccio, deter- 
minati in base agli elementi meteoceanografici in possesso oppure in base alle ta- 
belle contenute nella carta (fig. 4). 
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Il cerchio così determinato rappresenta la zona di prima ricerca in cui le pro- 
babilità di contatto con i naugraghi, supponendo che il mezzo di salvataggio sia un 
battellino, sono appena del 23 %. Per accrescere la probabilità di contatto è neces- 
sario estendere gradualmente il raggio delle ricerche stabilendo almeno oltre quattro 
zone di successiva ricerca, | raggi di tali zone sono stati calcolati in funzione del 
probabile errore totale se si possono ricavare immediatamente dai diagrammi ripor- 
tati nella fig. 5 costruita con dati desunti dal manuale Jamp 300. Per semplificazione 
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Fig. 4 


schematica i cerchi delle zone sono stati tracciati tutti all’istane della determinazione 
della probabile posizione naufraghi fig. 2, e cioè senza tener conto delle succes- 
sive variazioni che avvengono nella posizione a causa della deriva e dello scarroccio, 
in quanto tali spostamenti sono generalmente trascurabili rispetto all'ampiezza dei 
raggi delle successive ricerche. 

Come risulta dalla fig. 2 le probabilità di contatto crescono notevolmente con 
l’ampliarsi della zona battuta dal velivolo soccorso e raggiungono l'87 % alla quinta 
ricerca, il che rappresenta una pratica certezza di salvataggio. 
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16. — Non è qui il caso di insistere sull’utilità della Carta di Naufragio non 
solo per le operazioni di soccorso aereo, ma anche per il soccorso marittimo. I brevi 
cenni illustrativi non sono certo sufficienti ad illustrare interamente la portata, che 
potrà essere valutata appieno solo attraverso l’impiego operativo, Una caratteristica 
che merita di essere sottolineata è il modo razionale, e si può dire matematico pur 
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Fig. 5 


testando sempre pratico, con cui è stato affrontato il problema del soccorso nel quale 
numerosissime sono le incognite e le variabili. E' da sperare che la Carta di Naufra- 
gio, la quale costituisce un degno inserimento dell'Italia, nel campo del soccorso in- 
ternazionale, sia presto seguita da una carta di salvataggio di navigazione che, oltre 
a rispondere ai requisiti dell’Il C. A. O, costituisce un'altra prova geniale della ver- 


satilità di nostra gente. 
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L'AVENIR DE L'ARME AERIENNE (C.H. De Cevis Mirepoix et H. Beandais, «La 
Revue Hommes et Mondes », '1949, n, 33). 


Come sarà la guerra futura? Ecco la domanda che in questo sconvolto mondo del 
dopoguerra tutti si pongono. ll fantasma di armi sconosciute, le sempre più grandi e 
terribili scoperte della scienza, i focolai che in tante parti del mondo sono pronti ad 
accendere un immane conflitto, tutto questo ha dato luogo ad una letteratura variatis- 
sima che se spesso è frutto di menti esaltate, molte volte è manifestazione di osser- 
vatori sereni e di tecnici competenti. 


~ 


Stralciamo dall'articolo sopracitato i passi più salienti per dare al lettore un qua- 
dro, che a noi sembra molto realistico, di quello che potrebbe essere un confitto futuro 


per quanto riguarda l'arma aerea. 


L'epoca in cui avrebbe luogo il conflitto ne stabilisce le caratteristiche. Ed è facile 
comprendere che la guerra del |1950 sarà diversa da quella del il980. Cerchiamo perciò 
di esaminare il ruolo dell'arma aerea in quelle che potremo chiamare le guerre di do- 


mani e di posdomani. 


In un conflitto del 11950 l'arma aerea sarà impiegata nelle forme classiche della 
25 guerra mondiale. Intendiamo dire che la push button war per il 1950 non sarà 
pronta. Questo tipo di guerra che in linea schematica consiste nello scambiarsi a 6.000 
Km. di distanza proiettili atomici teleguidati, richiede una messa a punto scientifica che 


è ancora allo sctato embrionale. 


« L'idea che un qualunque tipo di guerra atomica a gran distanza sia possibile non 
solo entra brevi mesi ma anche nei prossimi 5 o 10 anni, è una illusione ed essa non 
deve assolutamente impedirci di fabbricare e migliorare gli epuipaggiamenti militari 


oggi esistenti >». 


Questo ha detto il sig. Northrop, famoso costruttore americano di aerei «ala vo 
lante » dinanzi al Senato del suo Paese. Egli ha stimato in 15 anni e 200 miliardi di 
lire il tempo ed il prezzo necessario alla costruzione di 200 telearmi planetarie, in 
6 anni e 70 miliardi per lo stesso numero di armi supersoniche ed infine in 5 anni 
e !15 miliardi per lo stesso numero di armi subsoniche: armi capaci di portare a 6.000 
Km. di distanza un carico esplosivo di 2.500 Kg. 

Pertanto nella guerra del 1950 il carico esplosivo sia esso atomico o no sarà por- 


tato da aeroplani. 


Gli autori dell'articolo passano poi a considerare gli attuali aerei da bombardamento 
in servizio o di prossima entrata in servizio soffermandosi sul particolare che la velo- 
cità dei bombardieri (in particolare dello Stratoj et B.47 - 977 Km/h) attualmente uguale 
a quella dei caccia, non deve spingere ad abolire le sistemazioni sui bombardieri di 
un adeguato armamento difensivo. Ancora una volta nella corsa tra offesa e difesa la 
prima ha marcato un punto a suo vantaggio, ma il vantaggio durerà poco. 

Sull'’enorme consumo di questi aerei da bombardamento a reazione da 11.000 Km/h, 


viene fatto notare che ormai i progreditissimi sistemi di rifornimento in volo, non pon- 
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gono più limiti alla loro autonomia. Di conseguenza ogni parte del mondo è raggiun- 
gbile da aerei che decollano da campi posti agli antipodi. (1) Ciò porta come conse- 
guenza la svalutazione di numerosissime basi che prima si ritenevano indispensabili. 

Se la teleguida a grande distanza è ancora agli albori, la guida ravvicinata di 
bombe lanciate da aerei è già adottata su larga scala. Oggi è possibile sganciare le 
bombe a qualche decina di chilometri dall'obiettivo e guidarle su di esso con l'aiuto 
di uno fra i tanti sistemi disponibili (radar, televisione, infrarossi). 


Gli attaccanti però, anche se sganceranno a una certa distanza dall'obiettivo, ri- 
marranno per qualche tempo esposti al tiro delle armi contraeree della difesa che 
hanno fatto anch'esse progressi enormi. Già nel 11945, la Wasserfall, le Rheintochter, le 
Reuearlilie tedesche, la Little Joe americana, avevano raggiunta tale efficacia da costo- 
tuire per i bombardieri una minaccia maggiore della caccia, anche di quella a reazione. 

Nella guerra del 11950 l'arma aerea non sarà l'arma assoluta che non ammette di- 
fesa, per quanto potentissima, indubbiamente la più potente che possa essere impiegata, 
dovrà pur sempre tenere conto delle reazioni della difesa. E° lecito quindi asserire, 
Douhet lo disse ieri e de Seversky lo afferma oggi, che l’arma aerea renderà inutile 
tanto l'Esercito che la Marina? Non lo crediamo. 


In una guerra tra due continenti — e questo sarà il carattere della guerra futura 
— i corpi di spedizione dovranno conquistare ed occupare. E là dove sono truppe com- 
battenti sono pure vie di comunicazione marittime da mantenere o da distruggere. Le 
armate terrestri destinate a combattere e le forze navali destinate ad alimentarle do- 
vranno però essere concepite in maniera diversa dal passato. Dice Camillo Rougeron, 
con l'autorità che gli viene dalla realizzazione delle sue previsioni di ‘10 anni fà sul- 
l'impiego dell'arma aerea, che «si è portati alla abitudine tradizionale di adattare il 
nuovo materiale e le nuove armi ai metodi d’impiego ed agli scopi cui servivano le 
armi della guerra precedente ». Egli afferma che in una guerra del futuro non man- 
cheranno combattimenti terrestri e navali ma essi assumeranno forme diverse da quelle 
del passato. 

E° necessario rendersi conto che i ruoli si sono ormai invertiti: l'aereo non è più 
l'ausiliario del combattente di terra che potrà combattere solo in funzione della prepon- 
deranza aerea delle proprie forze. Se uno dei belligeranti domina il cielo, cosa gli potrà 
impedire di sbarcare con rapidità impressionante truppe aereotrasportate nel cuore del 
territorio nemico? Oggi esistono aerei capaci di trasportare 300 uomini completamente 
equipaggiati o carri armati o pezzi d'artiglieria di medio calibro. 

E il materiale disponibile che fa sorgere i nuovi concetti di impiego, ed il ma- 
terale fin d'ora disponibile rende verosimili e possibili sbarchi aerei in grandi propor- 
zioni (per esempio, a Praga e ad Algeri rispettivamente da parte degli anglosassoni 
e dei russi anche se il fronte terrestre è sul Reno e sulle Alpi). 


L'aereo da assalto troverà impiego sopratutto nelle lotte contro le armate terrestri; 
sarà analogo all'aereo affermatosi nella recente guerra, ben armato di cannoni e di 
razzi, molto manovreiro, da combattere più con una difesa contraerea dotata di proiettili 
razzo con radiospoletta e di armi automatiche a ritmo celerissimo e con velocità di 
brandeggio molto elevate che con l'aereo da caccia. questa difesa, per essere sempre 


(1) N.d.R. — E’ nostra opinione che il rifornimenta in volo a formazioni di bom- 
bardieri che volano a 12.000 m. ed a 7-800 Km/h durante azioni di guerra sia tincora 
piuttosto lontano e non certo impiegabile in una guerra 1950 che vedrebbe probabilm:nte 
l'impiego in massa dei tipi B-50 e B-36. 
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tempestivamente all'erta dovrà essere servita da una perfetta rete di avvistamento e 
all'arme. E poichè l'attacco dell'aereo d'assalto sarà potente e pericoloso, occorrerà de- 
centrare al massimo il dispositivo delle forze terrestri e mascherarle utilizzando per il 
camuffamento la natura del terreno e tutti i mezzi che la tecnica ci offre. 

Il decentramento, richiederà assoluta sicurezza delle comunicazioni radio e radio- 
telefoniche. 

L'aereo d'assalto, verrà usato sul mare contro le forze navali destinate al riforni- 
mento e alla scorta che avranno una vita molto difficile. Il sommergibile, per contro. 
acquisterà una importanza sempre maggiore. Al sommergibile di attacco del 1945, più 
rapido, più armato, capace di scendere a quote maggiori, si dovranno aggiungere i 
sommergibili portaerei ed i sommergibili da trasporto. ll lancio di aerei a mezzo ca- 
tapulte e razzi è ormai cosa di pratica attuazione. Il ricupero di questi aerei sarà più 
difficile ma il problema non è insolubile. 

Ci guardiamo bene dal condannare la portaerei classica. In Francia in Inghilterra 
e sopratutto negli Stati Uniti molti lo hanno già fatto basandosi giustamente sulla sua 
vulnerabilità e sulla crescente efficienza dei bombardieri strategici e degli aeroplani in- 
caricati di scortare i convogli. Ma, in una operazione di sbarco, come si potrà realiz- 
zare l'ombrello aereo senza la presenza delle navi p.a.? 

In fondo, la nave p.a. si trova in una situazione che ha qualche analogia con 
quella del carro armato; la possibilità d'impiego e di sopravvivenza di entrambi di- 
penderà dal mantenimento della supremazia aerea nel cielo che le sovrasta. 

Questa supremazia aerea in che consiste) 

Sempre nell'ipotesi che la guerra scoppi prima che le ricerche scientifiche in corso 
di attuazione abbiano raggiunto il loro completo sviluppo possiamo associare l'idea della 
supremazia aerea all'immagine del combattimento aereo dell'ultimo conflitto nel quale 
tanto il bombardiere strategico che l'aereo da assalto potevano essere abbattuti dall’ap- 
parecchio da caccia. 

Tra il 1918 ed il 1939 le opinioni degli aviatori circa le possibilità del velivolo da 
caccia sono passate dal più nero scetticismo al più roseo ottimismo. Gli aerei da bom- 
bardamento, irti in un primo tempo di mitragliere, ne furono successivamente privati, 
perchè, si diceva, che il tiro al traverso era poco efficace e perciò la loro migliore pro- 
tezione veniva assicurata dalla loro stessa velocità. Ma la esperienza non confermò 
sempre tali presupposti e il bombardiere della 2" guerra mondiale divenne di nuovo 
una fortezza aerea. 

Nel prossimo futuro i combattimenti aerei saranno ancora possibili e forse saranno 
ancora simili a quelli del 1945 se gli aerei intercettatori dotati di motore razzo non 
potranno essere ancora normalmente impiegati. 

Ma chi disporrà di squadriglie di apparecchi da caccia a razzo, potrà decimare i 
pesanti bombardieri che volano in linea retta, anche ad alta quota e a velocità di 
1.000 Km/h; sarà ben difficile intercettare con aerei da caccia gli apparecchi da assalto 
che operano a quote bassissime (2). 

Un tale tipo di aereo da caccia a razzo, anche se non nella versione più perfetta. 
sarà pronto per l'epoca in esame. 

1 tedeschi possedevano già il « Natter » che, lanciato da un pilone verticale, poteva 


salire a 10.000 metri in | minuto. Il Bell X-1, per quanto sia ancora un aereo speri- 


(2) N.d.R. — Dato il breve tempo disponibile per l'avvistamento e le difficoltà di 
manovra acrobatica contro essi sarà. come sopra detto, efficace una solida difesa c.a. 
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mentale, ha effettuato già tante prove che si può considerarlo di possibile impiego, le 
sue prestazioni massime sono: velocità 2.730 Km/h; salita a m. 13.720 in un minuto; 
quota di tangenza 24.000 metri; raggio d'azione 160 Km. 

E quali forme prenderà la guerra, che all'inizio dell'articolo abbiamo chiamato di 
dopodomani, quella cioè che si potrà combattere quando la tecnica avrà sviluppato le 
ricerche oggi iniziate? 

I responsabili e competenti si pronunciano con estrema riserva. Nelle istruzioni prov- 
visorie del 1948 sull'impiego delle forze aeree, lo Stato Maggiore francese così si esprime: 
«Un certo equilibrio si è stabilito tra le operazioni di appoggio e quelle indipendenti. 
Ci si può domandare se questo equilibrio potrà sopravvivere ai progressi in via di rea- 
lizzazione nei seguenti campi: utilizzazione della telecontrollo delle armi, aerodinamica, 
propulsione, utilizzazione delle quote stratosferiche, ed alla conseguente espansione della 
potenza aerea per lo sviluppo delle seguenti caratteristiche: potenza di distruzione, rag- 
gio d'azione, precisione, indipendenza dalle condizioni meteorologiche, eliminazione degli 
errori dovuti al fattore uomo ». 

Che consistenza e costituzione avrà l'arma aerea tra una quindicina di anni) E° 
molto difficile rispondere a questa domanda, anche con la più grande approssimazione. 
Probabilmente sarà costituita da armi V-2, contro le quali sembra che a tutt'oggi non 
esista alcun mezzo di difesa, e che se per ora non superano i 700 Km. di gettata e 
sono di difficile guida, domani percorreranno distanze '10 volte maggiori e realizzeranno 
una maggior precisione. 

E opinione corrente dei civili e dei militari che per ogni nuova arma è possibile 
trovare l'antidoto. Ma tale opinione è confermata solo se tra la realizzazione dell'arma 
e dell'antidoto si lascia trascorrere it-tempo che qualche volta bisogna misurare a lustri 
e decenni. 

Considerate i due esempi, che riportiamo forniti da uno storico e filosofo (3) che 
ci dice che molti anni sono passati tra la realizzazione di una forma d'attacco e la 
preparazione di una risposta adegnata, anni durante i quali la supremazia dell’attac- 
cante è rimasta incontrastata. « Sono trascorsi 1.300 anni dalla entrata degli Huns a 
Lo-Jong e quella dei Mandchous a Pechino-.... Perchè queste avventure (la conquista 
da parte dei nomadi di ricchi territori) riuscì quasi sempre?..... Una cavalleria incredi- 
bilmente mobile formata di arcieri infallibili: ecco l'arma che ha dato al nomade sul 
sedentaria una superiorità pressochè uguale a quella che nei tempi moderni l'artiglieria 
ha assicurato a chi la possedeva..... La cannonata con la quale lvan il Terribile ha 
disperso gli ultimi eredi dell’Orda d'Oro, quella con cui l’imperatore della Cina K'ang-Hi 
ha intimidito i Calmucchi hanno segnato la fine di un periodo nella storia del mondo ». 

Ai tempi nostri l'America, che dispone di tanti altri vantaggi, sarà invincibile se 
potrà conservare il monopolio della bomba atomica (4). 

Non si tratta di fantasia alla Giulio Verne. Abbiamo trattato l'argomento da un 
punto di vista tecnico in base a notizie accertate e date da fonti degne di fiducia. Ed 
eccone un'altra riprodotta dalla rivista Interavia: « La commissione tecnica dell'aviazione 
militare svedese in un rapporto prende posizione nei riguardi della guerra aerea del 
futuro, Una guerra offensiva condotta unicamente con armi di lunga portata e senza 
pilota non sarà possibile che tra 15 o 20 anni e fino ad allora la caccia costituirà la 


unca difesa contro armi tipo V-I mentre. i V-2 saranno invulnerabili e ci si dovrà li- 


(3) Vedi Renè Grousset: Bilancio della Storia. 
(4) N.dR. — L'articolo fu scritto prima che venisse resa nota l'esistenza della 
bomba atomica russa. 
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mitare ad attaccarne le piste di lancio. Tra cinque anni, saranno impiegati soltanto cau, 
cia a reazione con' velocità compresa tra i 1.000 e 1.500 Km/h ma i bombardieri sa- 
ranno, in massima parte, dotati ancora di motori a pistoni e valeranno a velocità tra 
i 700 e 750 Km/h e a quote di circa 12.000 metri. Tra 10 anni i caccia voleranno 
tutti a velocità supersoniche oltre i 1.500 Km/h ed i bombardieri saranno anch'essi a 
reazione con velocità sui ‘1.000 Km/h. Sia i caccia che i bombardieri voleranna a quote 
superiori ai 15.000 metri ». 


Nel campo della difesa nazionale, lo studioso e l'industriale acquisteranno un'im- 
portanza sempre maggiore. | fattori politici, tecnici, economici, saranno così collegati 
che sarà molto difficile scindere il fenomeno militare da ‘quello civile. 


La sempre maggiore complessità delle armi accentuerà la necessità di disporre di 
combattenti di professione ma si dovrà continuare ad organizzarli come oggi in armate 
distinte dell’aria, del mare, di terra? 


Non vogliamo sostenere una fusione totale delle tre armi. Ma è importante rendersi 
conto delle conseguenze pratiche che derivano dai due principi: 


1) necessità di una intima unione degli Stati Maggiori, dai comandi più com- 


plessi a quelli più semplici; 


2) preminenza strategica e tattica dell'arma aerea. 


Per quanto riguarda le ricerche e la scelta delle armi, poichè la necessità da fron- 
teggiare e i mezzi occorrenti sono immensi, non sarà possibile che ogni paese libero 
possa fare tutto da sè. Essi dovranno unire le provrie risorse, e solo in tal modo essi 
potranno ancora poter difendere i loro territori da un'eventuale invasione. 


P. M. 


MILITARY FUTURE OF THE HELICOPTER (Igor Sikorsky. « Marine Corps Gazet- 


te », numero 8). 


Come mezzo di trasporto l'elicottero viene di solito ritenuto decisamente inferiore 
a tutti gli altri oggi esistenti. Con ciò gli si fa un torto. Una nave può operare solo 
in acqua, un auto su strade appositamente tracciate, lo stesso aereo è schiavo delia 
velocità — che non può scendere al disotto dei 1150 Km/h — e della organizzazione 
aeroportuale. L'elicottero invece è libero da vincoli di ogni natura: può volare a pelo 
d'acqua o a fior di terra; può andare avanti, indietro, fermarsi a qualunque quota; può 
ammarare od atterrare od anche mantenersi a pochi metri d'altezza e calare una scala 
per salvare uomini rimasti bloccati in una zona ristretta e inospitale o isolati su un 


battellino sballottolato dalle onde. 


NdR. — Igor Sikorsky è nato in Russia ed ha studiato a Parigi e poi a Kiev. 
Iniziò la sua carriera di ingegnere aeronautico nel 1909 costruendo un elicottero che, 
data la scarsa potenza del motore (25 Hp), non dette buoni risultati. Emigrando nel 1919 
in America divenne uno dei più famosi pragettisti di aerei classici plurimotori. Dal 1939 
si è di nuovo dedicato allo studio degli elicotteri. 
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Velocità. — La velocità dell'elicottero non uscirà per molto tempo dal campo dei 
150-240 Km/h. Per casi particolari si potrà ricorrere ad un elicottero convertibile in pos- 
sesso di caratteristiche comuni ai due tipi di velivoli e capace pertanto di navigare a 
velocità dall'ordine dei 500 Km/h; ma si tratterrà sempre di un «compromesso» da 
adottare solamente per specialissime circostanze. 


Tonnellaggio. — Ritengo che in un avvenire molto prossimo si costruiranno elicot- 
teri da 25 tonn. (a pieno carico) con capacità di carico del 30 % - 50%. La più alta 
delle due percentuali si raggiungerà con l'impiego di motori a reazione ma ritengo che, 
per essi, l'autonomia sarà limitata agli 80-100 Km. 


Alla costruzione di elicotteri di tonnellaggio molto più elevato, che potranno venire 
realizzati in futuro, non si oppongono difficoltà teoriche. 


Autonomia. — Per quanto riguarda l'autonomia si debbono distinguere tre casi. 
Per distanze molto brevi l'elicottero propulso a reazione presenta numerosi vantaggi e 
tuttavia l'elicottero con motore a pistoni avrà, ancora per molto tempo, il predominio 
perchè il motore a reazione necessita ancora di numerosi perfezionamenti. Per le medie 
distanze, il60-1.600 Km. ed anche 3.200 Km., l'elicottero con motore classico dominerà, 
anche in avvenire, incontrastato. Per le autonomie ancora maggiori (ad esempio per 
pattugliamento antisom dell'Atlantico) è necessario pensare fin da ora ad un'assistenza 
in volo; essa potrà concretarsi in una qualunque forma di rifornimento in volo o da 
navi, o da serbatoi mollati in mare con paracadute da altri aerei oppure con il ri- 
morchio dell'elicottero fino alle zone di operazione. Un elicottero ben progettato può 
essere rimorchiato facilmente e senza rischi; durante il rimorchio il motore viene te- 
nuto fermo mentre il rotore gira in autorotazione: il rimorchio è certamente possibile 
con elicotteri dotati di motore a pistoni mentre non sono state effettuate ancora prove 
per constatare se è possibile anche per gli elicotteri con propulsione a reazione. E' 
noto che i reattori sono sistemati alla estremità delle pale del rotore e si presume che 
offrano grande resistenza all'avanzamento. 


In base a quanto precede si può prevedere che in campo bellico l'elicottero tro- 
vetà impiego come: 


a) mezzo di trasporto rapido per uomini e materiali tra due punti qualsiasi (aero- 
porti. navi, ecc.). Spesso esso rappresenta l'unico mezzo di comunicazione (zone di 
montagna, piccole navi, zone circondate dal nemico, ecc.); 


b) mezzo esplorativo delle truppe corazzate; mezzo per la osservazione del tiro. 
Certamente gli oppositori dell'elicottero diranno che la sua bassa velocità lo rende fa- 
cilmente vulnerabile. E tuttavia essa costituisce anche la sua migliore difesa, perchè 
gli permette di nascondersi dietro ad ogni ostacolo del terreno e di rimanere quasi 
sospeso a mezz'aria fino alla scomparsa della minaccia o del pericolo; gli consente 
anche di scendere e salire verticalmente, di cambiar improvvisamente di rotta e persino 
di fare marcia indietro. Un pilota sicuro di sè può sfruttare questa qualità a scopo 


difensivo; 


c) ancora non si hanno elementi sufficienti ma si ha ragione di ritenere che esso 
sarà anche il mezzo migliore per la ricerca e la caccia dei sommergibili. Mezzo ideale. 
e spesso unico, per il salvataggio, l'elicottero, per quanto usato da poco ha ormai 


fornito prove esaurienti al riguardo sia in mare che in terra; 


202 RIVISTA MARITTIMA 


d) mezzo per operazioni di sbarco aereo nell'entroterra o su spiaggia. Nella 
epoca atomica non si può pensare a concentrare dinanzi ai punti di sbarco flotte di 
invasione analoghe a quelle impiegate in passato. Le navi, dovranno manovrare, ben 
distanziate tra di loro, al largo delle coste nemiche per difendersi dagli attacchi dei 
sommergibili, lasciando agli elicotteri il compito di trasportare a terra uomini e mezzi. 
Non usando mezzi d'assalto navali non sarà più necessario sbarcare su coste piatte, 
sabbiose, atte all'approdo e di conseguenza ben individuate e ben difese e munite; si 
potrà sbarcare anche su coste impervie, rocciose, realizzando molto più facilmente la 
sorpresa, primo fattore del successo. 


Gli impieghi sopra descritti sono quelli già oggi in atto; man mano che l’elicot- 
tero si svilupperà, sorgeranno, per esso, nuovi compiti. Tra l’altro si ritiene che sola- 
mente con l'elicottero si-potranno raggiugere zone infettate radioattivamente per portarvi 
ordini, assistenza, rinforzi, rifornimenti. 


P. M. 


METODI DI LANCIO DEGLI ALIANTI (a Scienze et Vie», 1949, n. 383). 


L'aliante è un apparecchio senza motore che utilizza per la propulsione il pro- 
prio peso equilibrato dalle forze di sostentamento e dalle correnti aeree ascensionali. 
! requisiti dell'apparecchio sono: una buona stabilità ed una debole velocità di di- 
scesa. Un aliante normale biposto pesa dai 300 ai 350 chilogrammi ed è generalmente 
costruito in legno. 

Sotto la chiglia sono sistemati a prora un pattino con la interposizione di un 
freno ammortizzatore di gomma, ed a poppa del centro di gravità una o due ruote. 
Per il decollo occorre impennare leggermente l'apparecchio per eliminare l'attrito 
sul terreno del pattino e fare correre l'aliante sulle ruote; l'atterraggio invece si fa 
sul pattino che serve da freno. 

II problema più importante da risolvere nell'uso degli alianti è quello del lancio. 
Esso si effettua con la trazione di un cavo comandato da un mezzo meccanico. Sic- 
come il volo a vela è molto praticato da società sportive, si cerca di rendere il metodo 
. di lancio il più semplice ed il più economico possibile. 

Il primo sistema adottato fu quello del pilone dei fratelli Wright; cioè un pi- 
lone alto dieci metri lungo il quale scendeva un peso collegato alla carlinga dell’ap- 
parecchio con un cavo passante per pulegze. Il peso scendendo provocava l'avan- 
zamento dell'apparecchio che però si sollevava di ben poco. Questo sistema, piuttosto 
arcaico, fu sostituito da un cavo elastico formato da due spezzoni a V col vertice 
ammanigliato alla testa dell’aliante e le due branche prolungate con cavo di canapa. 
Sulla coda dell'apparecchio vi è un altro cavo fissato ad un piolo. 

Tirando, con una squadra di uomini o un automezzo leggero i due bracci del V 
si distende l'elastico; mollando il cavo di poppa e continuando a tirare di prora si 
‘sommano l'energia accumulata dall'elastico e la forza di trazione; si ha così un sol. 
levamento di una diecina di metri dell'aliante. 

ll sistema attua]mente più usato è quello dell’argano. Un cavetto di acciaio, 
lungo circa 1.000 metri. è incocciato all'aliante e dall'altra parte si avvolge intorno 
al tamburo di un argano con l’'interposizione di una molla per rendere la trazione più 
delce. L'argano può essere accoppiato al motore di un automezzo e può fornire 
una velocità di 70-75 chilometri all'ora; l’aliante si solleva con un angolo dai 25 ai 


45 gradi e può raggiungere un'altezza di 250-300 metri. 
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Il metodo più moderno è quello del fimorchio per mezzo di un aeroplano che 
deve manovrare con accortezza nel decollare; alla quota sui 1.000 metri può lasciare 
l'aliante e recuperare o mollare il cavo di rimorchio prima di atterrare. 

In tutti i sistemi occorre naturalmente fissare il cavo sull’aliante con ganci a 
scocco automatici che si aprono quando si allenta la tensione del cavo. 


GRAN BRETAGNA 


SHIP AND LAND AVIATION (James Griffiths, « The Fleet », novembre 1949). 


i 


La Marina e l'Aviazione britannica nella costruzione dei loro apparecchi si sono 
orientate verso un miglioramento della produzione qualitativa, che realizzano costruendo 
prototipi capaci di prestazioni elevate tanto dal punto di vista tecnico che da quello 
operativo. 

In Gran Bretagna questi sviluppi non hanno dato luogo a manifestazioni clamo- 
rose analoghe alle inchieste e polemiche che la lotta tra Aviazione e Marina per 
l'assegnazione dei fondi, che ha assunto un carattere tanto aspro e veemente, ha 
provocato negli Stati Uniti, ma hanno contribuito a mettere in evidenza l’importanza 
dei compiti da devolvere all'aviazione navale anche nella lotta contro una potenza 
militare prevalentemente continentale. 

Infatti è noto che la RAF si orienta principalmente verso i velivoli a reazione 
dei quali è stata brillante pioniera, ma è anche noto che l'Unione Sovietica possiede 
un quantitativo notevole di sommergibili e si sa che non è agevole progettare e pro- 
durre aeroplani dotati di grande autonomia e di tutte le apparecchiature occorrenti 
per condurre una guerra senza quartiere contro il naviglio subacqueo. 

l motori a turbina, siano essi a reazione o associati alla propulsione ad elica, 
sono quelli che meno si prestano per l'impiego a bassa quota e per conferire all’aereo 
grande autonomia, esigenze inderogabili degli apparecchi da impiegare nella lotta 
antisommergibile; per risolvere tale problema la Marina ha adottato due soluzioni as- 
segnando a tale impiego il nuovo Blakburn YA-5, azionato da motori a pistoni Grif- 
fon. e il Fairey 17 azionato da una turbina Armstrong Siddeley Double Mamba, co- 
situita da due distinte turbine Mamba, collegate mediante un congegno di’ accoppia- 
mento. che permette di farne funzionare una sola per le andature di crociera e di 
fa: entrare rapidamente in funzione la seconda in caso di emergenza ove occorra 
struttare in pieno la potenza del motore che si aggira sui 3000 HP circa. 

Poichè sussisteva qualche dubbo sulla opportunità di assegnare velivoli a tur- 
bina a questo particolare compito, la Marina ha deciso di effettuare esperimenti 
pratici in campo operativo che saranno tra poco intrapresi con i prototipi del Fai- 
rey 17 che hanno ormai superato le prove di collaudo. 

La RAF e l’Aviazione Navale hanno moltissimi problemi in comune nel campo 
delle velocità più elevate che impongono caratteristiche analoghe tanto ai velivoli di 
base a terra che a quelli in dotazione all'aviazione imbarcata; questi ultimi peraltro 
debbono ridurre notevolmente la propria velocità in fase di atterraggio a causa 
della limitata lunghezza del ponte di volo e pertanto debbono avere un tipo di ala 
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varticolarmente studiato per assicurare un buon sostentamento alle basse velocità. 

L'apparecchio sperimentale con ala a delta AVRO 707 è il prototipo di mag- 
gior interesse tra gli aerei dotati di velocità più elevate. 

Particolare considerazione merita anche un nuovo tipo di ponte di volo, studiato 
per consentire l'atterraggio di velivoli sprovvisti di carrello organo di nessuna uti- 
lità in volo e che tuttavia ha un peso pari in genere al 5 % del totale che potrebbe 
essere devoluto ad accrescere l'armamento e l'autonomia. Se tale nuovo sistema darà 


buoni risultati l'idrovolante, e ricordiamo a tale proposito l'idrocaccia Saro SA-I! 


noto per le sue brillanti caratteristiche, potrebbe trovate impiego anche a bordo 
delle portaerei. 


già 


La Marina che studia ogni accorgimento tecnico per accrescere ulteriormente 
la potenza dei reattori, e conseguentemente la velocità dei velivoli, probabilmente, a 
similitudine di quanto ha fatto la RAF per i « Meteors » e i « Vampires » adotterà 
per i suoi apparecchi da ricognizione, combattimento e caccia, i post-bruciatori dei 
quali si dà cenno in altra parte del presente notizario. 

Tuttavia la Marina, se vuole mantenersi all'altezza dei progressi che vengono 
continuamente realizzati nella ricerca di una maggiore velocità, dovià studiare e 
risolvere tutti questi problemi in armonica cooperazione con quanto viene in tale 
campo progettato e realizzato dalla RAF. 
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«iUDTRA ANNUALE DELL'AVIAZIONE INGLESE (« Engineering», 154, n. 1202). 


Presso l'Aeroporto di Farnborough, la Società inglese dei Costruttori di Aeroplani 
ha tenuto la sua mostta annuale che il pubblico a partire dallo scorso anno può visitare 
nei due giorni che precedono la chiusura. 


Fra le novità esposte in questa mostra ,la decima in ordine cronologico, si se- 
gnalano alcuni nuovi apparecchi a reazione e molti aerei dotati di motore con turbina 
a gas. Segnaliamo fra gli altri: il « Comet », primo tra gli apparecchi a 1eazione im- 
piegato a scopi commerciali, dotato di cabina stagna ad aria condizionata e studiato 
per operare alla quota di 12.000 m. i il « Vickers Viscount », apparecchio da trasporto 
dotato di 4 motori Rolls Royce Dart a turbina a gas, già in seivizio da circa un anno. 


L'Hermes n. 5, propulso da 4 motori a turbina Bristol Theseus che sarà as- 
segnato alla B. O. A, C. per le linee dell'Estremo Oriente. Questo apparecchio, che 
può fornire prestazioni di notevoli interesse dal punto di vista tecnico ed economico, 
con un carico totale di 38.000 Kg. decolla in 1.300 m., salendo di 600 metri al mi- 
nuto con 4 motori e di circa 300 metri al minuto con soli tre motori, raggiunge alla 
quota di 9.000 metri la velocità di 570 Km-h ed è il più veloce aereo da trasporto 
con motori a turbina fino ad ora costruito. 


Da segnalare infine l'adozione del motore a turbina « Mamba» da paste di 
molti aeroplani da trasporto. 


Degni di nota tra gli apparecchi militari: ll caccia navale « Wyverne TF-42 >, 
con propulsione a turbina a gas, due eliche quadripale e il posto di pilotaggio a pop- 
pavia del punto centrale della fusoliera, per il suo limitato ingombro; il bombardiere 
di media potenza « Camberra » propulso da due motori del tipo Rolls Royce « Avron » 
con turbina assiale, per ora il più potente tra i motori a reazione inglesi. 


L'aereo è progettato per operare alla quota di 12.000 metri a velocità eccezio- 
nalmente elevate ma le sue caratteristiche non sono ancora esattamente note. 


Del « Venom », apparecchio da caccia armato con quattro mitragliere, azionato 
da un motore a turbina De Havilland Ghost, con caratteristiche pressochè eguali a 
quelle del « Vampire », viene presentata un’interessantissima versione biposto per la 
caccia notturna, con fusoliera modificata per alloggiarvi tutte le apparecchiature radar 
e il loro operatore. 


Altro aeroplano da caccia molto veloce progettato per raggiungere velocità ultra- 
soniche è l’Hawker 1052 con ali a delta rivolte all'indietro. 


Anche il Supermarine 510 è stato progettato per effettuare esperienze a velocità 
ultrasoniche, ma di questi ultimi tipi di aerei non si conoscono nè prestazioni nè 
caratteristiche d'impiego. 


La bontà degli apparecchi Meteor è confermata dai nuovi tipi presentati alla 
mostra e già entrati in servizio; il tipo 8, che raggiunge agevolmente i 12.000 in meno 
di quattro minuti, differisce ben poco dal prototipo. Ai suoi reattori è stato applicato 
pe la prima volta il post-bruciatote del quale diamo cenno in altra parte del presente 
notiziario, 

La società De Havilland ha costruito un razzo a liquido a perossido di idrogeno 
che pesa 400 Kg:, ha un diametro di m. 0,50, è lungo m. 2,13 e può fornire un au- 
mento istantaneo di potenza agli aeroplani. Il vantaggio che tale razzo possiede nei 
confronti di quelli pirici comunemente adoperati risiede nella possibilità che ha il 
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pilota di comandarne a volontà, a seconda delle condizioni nelle quali si effettua il 
decollo, accensione e spegnimento mediante una valvola di comando situata nella 
cabina di pilotaggio. 


IL DAKOTA E 1 MOTORI «MAMBA » (« Engineering », 1949, n. 4363). 


Attualmente il notissimo bimotore « Dakota » (D. C. - 3) è l'aereo maggiormente 
impiegato dalle compagnie di navigazione per il suo basso costo di manutenzione 
e l'alto rendimento commerciale. Ma le sue caratteristiche di potenza al decollo ed il 
relativo carico non soddisfano alle norme che sono state stabilite nello scorso settem- 
bre di pieno accordo dei vari membri della 1. C. A. O. 

Tali norme hanno per ora soltanto carattere indicativo ma se diventeranno ob- 
bligatorie (e a ciò si arriverà certamente per aumentare la sicurezza del volo) il 
carico utile al decollo del DC-3 verrà ridotto a metà se l'aereo non potrà disporre di 
motori più potenti. 

Questo problema che interessa i costruttori ma sopratutto gli amministratori di 
linee aeree, può essere risolto in modo molto rapido ed economico sostituendo gli at- 
tuali motori Pratt and Whitney con i motori a turbina a gas « Mamba » di 1.475 Hp,, 
che possono utilizzare gli stessi suppoiti in precedenza usati senza apportare alcuna 
variazione alle caratteristiche aerodinamiche dell'apparecchio. 

La maggior potenza così realizzata permetterà di raddoppiare il carico utile 
al decollo del DC-3 rispetto a quello attuale pur restando nei limiti delle norme 
previste dalla I. C. A, O. 

Inoltre la notevole riduzione del rumore realizzata con l'adozione dei nuovi motori 


presenterà un notevole beneficio per i passeggeri. 


ANCHE LA R.A.F. ADOTTA IL POSTBRUCIATORE PER I SUOI AEREI DA 
CACCIA («The Aeroplane », 1949. n. 11997). 


I nuovi tipi del « Meteor» e del « Vampire » saranno muniti di post-bruciatore 
(ingl.: afteburner o re-heat) e disporranno così di un incremento di potenza del 40 % 
nei brevi momenti in cui esso sarà tenuto in funzione. 

In sintesi, il nuovo dispositivo, funziona così: 

Solo una piccola parte del quantitativo totale d'aria (in genere 1,5 serve per 
la perfetta combustione: si utilizza il resto per abbassare la temperatura dei pro- 
dotti della combustione al limite sopportabile dalle palette della turbina. Ne consegue 
che i gas di scarico contengono in notevole eccesso ossigeno che può alimentare la 
combustione di altro combustibile, spruzzato dentro il tubo di scarico. 

Poichè la velocità dei gas in uscita dalla turbina è troppo alta rispetto a quella 
di propagazione della combustione nel carburante secondario, occorre rallentare 
l'efflusso dei gas mediante l’interposizione di ostacoli che creano una zona di tur- 
bolenza nella quale viene spruzzato il combustibile: si provvede alla sua accensione 
mediante un apposito congegno. 

ll tubo di scarico del motore a reazione dotato dei post-bruciatore è di sezione 
maggiorata per non provocare eccessi di pressione e per consentire che tutto los- 


sigeno disponibile nei gas di scarico venza utilizzato. 
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Non è facile realizzare quanto abbiamo descritto. 

La difficoltà maggiore sta nell'ottenere una perfetta e totale combustione del 
combustibile spruzzato, e nel poterla adattare a tutti i regimi di volo; a tale scopo 
la sezione del tubo di scarico può automaticamente assumere due valori diversi a 
seconda del regime di funzionamento del turboreattore. 

La figura illustra il funzionamento di un piccolo turboreattore Whittle munito 
di post-bruciatore. 

Prove eseguite su questo turboreattore impiegando come combustibile il Kero- 
sene, hanno dimostrato che si può ottenere un incremento di spinta del 28% - 48 % 
con una perdita del solo 2 14 % della spinta base quando il post-bruciatore non è 
in funzione. 

Nelle condizioni più favorevoli, realizzando un incremento di spinta del 40 %. 
si riesce a far bruciare il 91 % del combustibile iniettato con un consumo specifico 
di Kg. 6 per ogni ora e per ogni Kg. di spinta incrementata (I). 

I turboreattori inglesi impiegano ora accenditori a tensione elevata che forni- 
scono scintille, in media | al secondo, di potenza tale da assicurare l'accensione 
diretta del combustibile normalmente impiegato, eliminando così il combustibile spe- 
ciale di prima accensione, che doveva essere finora previsto, con tutte le relative 
complicazioni e servitù. 

Il nuovo sistema è stato sperimentato con successo in prove di spegnimento 
e di accensione in volo fino a quota 10.500 metri. 


P. M. 


PONTE ELASTICO PER NAVI PORTAEREI (Notizia stampa). 


E stato rivelato in questi giorni uno dei più importanti segreti del dopo-guerra 
inglese: il ponte per navi portaerei che permette agli aeroplani di atterrare senza 
carrello, La nuova invenzione è stata già collaudata con notevole successo su un 
ponte sperimentale installato su di un aeroporto e si sta applicando ad una portaerei 
specialmente trasformata. 

L'aeroplano senza cartello si poggia sulla superficie del ponte, simile alla gom- 
ma, usando come dispositivo di atterraggio un semplice pattino, scivola per qualche 
metro e poi si arresta. Per il decollo si tratta solo di usare una catapulta, dispositivo 
che non presenta grandi difficoltà. 

Naturalmente, il maggior vantaggio apportato dalla nuova invenzione è il rispar- 
mio di peso. Il carrello di un moderno velivolo da caccia è un dispositivo pesante, 
costoso e spesso pericoloso. Esso raggiunge in peso il 5% del peso totale della 
macchina e non è di alcuna utilità bellica. Si tenga presente che in ogni volo il car- 
rello viene usato solo due volte: al momento del decollo e dell’atterraggio. Escluse 
queste due brevissime manovre, le ruote, l'impianto idraulico, il dispositivo di rientro, 
i freni e tutto il resto non sono che una massa di materiali che viene portata in 
giro per il cielo senza nessuna utilità. 


(1) N.d.R. — Per dare idea dell'entità del consumo, si consideri il « Nene » che nor- 
malmente fornisce 2.250 Kg. di spinta. Applicando il postbruciatore si otterrebbero 900 Kg. 
di spinta in più con un maggior cnosumo per ogni ora di 5.400 Kg. di combustibile. 
Le cifre dicono che il post-bruciatore può essere tenuto in funzione solo per brevis- 
simo tempo. 
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Nel caso del Vampire, ad esempio, il carrello pesa Kg. 217 cioè il 6,3 % del 
peso a vuoto e circa il 5 % del peso a pieno carico. Ma se ci si potesse liberare 
del carrello si avrebbero altri duecento chilogrammi da utilizzare in un modo qual- 
siasi, cioè 250 Kg. di carburante o altre munizioni o altri razzi ecc. All'atto pratico, 
ü risparmio di oltre 200 Kg. in peso comporterebbe o una maggiore autonomia o 
un miglioramento in una delle caratteristiche di maneggevolezza, velocità, salita, vo- 
lume di fuoco, ecc. 

Durante la guerra, sia l'Inghilterra che la Germania fecero di tutto per liberarsi 
dell'ingombro dei carrelli di atterraggio. Da ambe le parti si sperimentarono i pat- 
tini, specie per i piccoli velivoli a razzo tedeschi, ma l'inconveniente era sempre lo 
stesso: l'arresto quasi improvviso imponeva un violento sforzo al pilota ed una 
enorme sollecitazione alla macchina. ` 

Dopo la guerra, il Ministro inglese degli Approvvigionamenti continuò a colti- 
vare la stessa idea ed un gruppo di tecnici affrontò il problema da un nuovo punto 
di vista, cioè quello di una superficie di atterraggio appositamente preparata che avreb- 
be ridotto al minimo l'urto. 

Si è giunti così alla costruzione dei ponti elastici la cui superficie è fatta di una 
sostanza simile alla gomma. Gli altri particolari di costruzione sono tuttora segreti e non 
è stata permessa la ripresa di fotografie del nuovo ponte. 

Superata la fase di progetto il nuovo ponte è stato costruito al Centro Speri- 
mentale di Farnborough, ove il Comandante Brown della Marina Britannica, ha ini- 
ziato una serie di atterraggi con un aliante. Dopo un certo numero di prove, lo stesso 
Comandante Brown ha ripetuto la manovra con un Vampire specialmente modificato 
con un pattino fissato sotto la fusoliera. 

Solo pochissime persone hanno assistito a tali esperimenti: è certo comunque 
che la rapida decelerazione dalla velocità di volo all'arresto completo impongono un 
grande sforzo sia al pilota che al velivolo, ed in questi primi collaudi Brown è an- 
dato decisamente incontro a seri rischi. 

Evidentemente gli esperimenti di Farnborough devono avere avuto ottimi risul- 
tati in quanto la fase successiva è stata quella di adattare il ponte elastico, alla 
« Warrior ». una portaerei della classe « Colossus » da 13.000 tonn. di stazza. At- 
tualmente si stanno svolgendo in mare, con tutta segretezza, gli esperimenti su detta 
portaerei. Ci risulta che anche queste prove hanno avuto successo ed il Comandante 
Brown, oltre al merito di essere stato il primo ad atterrare su una portaerei con un 
velivolo a reazione (1945) avrà anche quello di essere stato il primo a decollare 
da una portaerei con apparecchio a reazione a mezzo di una catapulta. 

Le applicazioni di questa superficie di atterraggio per caccia senza carrello 
possono aprire la via ad una nuova concezione della tattica aerea. In tal modo, non 
solo i caccia della Marina saranno sempre all'altezza dei loro eventuali avversari, ma 
anche i progettisti del R.A.F. avranno nuovo materiale su cui applicarsi. 


NUOVO APPARECCHIO PER PARACADUTARE MATERIALE PESANTE (Notizia 
stampa). 


Il e Paratecnicon » un nuovo apparecchio destinato a permettere che il mate- 
liale pesante militare possa essere paracadutato, è stato sperimentato per la prima 
volta in pubblico durante una dimostrazione fatta dalla R.A.F. a Netherhavon 


(Weltshire). Il « Paratechnicon » è composto di una specie di guscio metallico profi- 
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lato che si adatta nella fusoliera dell'aereo e può contenere quasi 3 tonnellate di 
materiale. Questo guscio ed il suo contenuto possono essere immediatamente liberati 
e la caduta frenata da 8 paracadute di circa 14 metri, mentre il contatto col suolo 
viene attenuato da 3 ammortizzatori cilindrici Ogni « Paratechnicon » impiegato 
nell’esperimento conteneva jeeps ed autocarri. 


ITALIA 


ANNUARIO DELL'AVIAZIONE (Notizia stampa). 


La Casa Editrice «l'Aviazione », ha in corso di stampa un Annuario della 
Aviazione !1949-1950. 


STATI UNITI 


LA FUTURA POLITICA DELL'AVIAZIONE (« Interavia », 4 ottobre 1949, n.° 1801). 


In occasione della celebrazione del 25° anniversario del primo volo intorno al 
mondo dell'Aviazione americana il 23 settembre il Generale George C. Kenney, Co- 
mandante dell’Università Aerea, principale scuola strategica dell'Aviazione statu- 
nitense ha dichiarato: «l nostri sistemi difensivi di radar e di aerei da caccia de- 
vono essere pronti 24 ore su 24; tutti i sintomi che noi vediamo, sintomi così evidenti 
che anche dei miopi dovrebbero vederli mostrano che non è il tempo di diminuire 
la nostra vigilanza e di correre il rischio di un nuovo Pearl Harbour: che sarebbe 
molto più disastroso. Quella catastrofe ci ha svegliato; noi dovremmo lavorare 
molto per rimetterci dalla successiva. | nostri bombardieri devono essere pronti a 
decollare senza ritardo per eseguire rappresaglie e distruggere la potenza aerea ne- 
mica prima che il nemico abbia distrutto la nostra. 


TUNNEL DI PROVA SUPERSONICO (Notizia stampa). 


Il Ministero della Difesa americana ha annunciato che è stata raggiunta una 
velocità decupla di quella del suono in un nuovo tunnel supersonico di prova impie- 
gato per collaudare modelli di razzi intercontinentali. La massima velocità finora 
raggiunta nei tunnel di prova era di sette volte superiore a quella del suono, 

ll tunnel in questione è stato costruito per l'esecuzione degli esperimenti condotti 
congiuntamente dai Servizi munizioni e materiali bellici dell'Esercito e dell'Istituto di 
Tecnologia della California, ed è stato definito il primo tunnel del genere in cui 
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siano state ottenute velocità di gran lunga superiori a quelle raggiungibili dai più 
perfezionati tipi di razzi e proiettili radiocomandati. Situato in un reparto dell'Istituto 
di Tecnologia della California, esso è stato realizzato in previsione della necessità di 
disporre di tunnel di prova supersonici in cui sviluppare altissime velocità al fine di 
poter studiare i razzi intercontinentali dell'avvenire. 


Si ha intanto notizia che il Presidente Truman ha apposto la sua firma ad una 
legge che autorizza lo stanziamento di 246 milioni di dollari per la costruzione di altri 
tunnel di prova supersonici e di altre installazioni, necessarie per lo studio e la rea- 
lizzazione di aerei ad altissime velocità e di proiettili radiocomandati, e stabilisce speci- 
ficamente l’impiego di !10 milioni di dollari per la costruzione e l'installazione di questi 
tunnel presso istituti didattici allo scopo di addestrare adeguatamente in questo campo 
i nuovi tecnici della nazione. 


La legge, approvata nell'ultima sessione del Congresso, prevede inoltre la spesa 
di 135 milioni di dollari per lo sviluppo e il perfezionamento delle attrezzature scien- 
tifiche e sperimentali della commissione nazionale di consulenza per l'Aeronautica, non- 
che di 10 milioni di dollari per la costruzione di un grandioso centro sperimentale d'in- 
gegneria aeronautica per il collaudo di nuovi modelli di aerei e proiettili di velocità 
transonica e supersonica. 


TRASVOLATA ATLANTICA DI CACCIA A REAZIONE (Notizia stampa). 


Due caccia a reazione americani « Republic F-84 Thunder » sono giunti in Gran 
Bretagna dopo aver sorvolato l'Atlantico. E' questa la quarta volta che caccia a rea- 
zione attraversano l'Oceano. 


NUOVO AEREO DA TRASPORTO (Notizia stampa). 


Il Ministero della Difesa americano ha annunciato che è stata ultimata la costru- 
zione del primo Douglas C-124 « Globemaster », il più grande e potente aereo da tra- 
sporto progettato. Si prevede che il nuovo gigante dell'aria inizierà immediatamente le 
prove, compiendo prima della fine del mese il suo primo volo. 


Costruito dalla « Douglas Aircraft Company », l'aereo è destinato a trasportare ca- 
richi particolarmente massicci o pesanti come carri armati, artiglierie campali, « bul- 
ldozer » od interi autocarri a pieno carico, Per il trasporto delle truppe l'interno del 
veivolo può essere trasformato in una gigantesca cabina a due piani, capace di conte- 
nere 200 militari con completo equipaggiamento individuale e di campagna, oppure in 
un aereo-ospedale in yrado di trasportare 136 letti nonchè 52 pazienti non barellati, 
insieme al personale sanitario. 


Dotato di 4 motori « Pratt & Whittney », con raffreddamento ad acqua e compres- 
sore a due tempi, il C-124 pesa 78,75 tonnellate. l suoi costruttori ritengono che sia in 
grado di trasportare per 1.360 Km. un carico di 22,5 tonn., scaricarlo e quindi rientrare 
alla base senza mai rifornirsi di carburante. Naturalmente, con carichi minori il raggio 
d'azione del velivolo risulta maggiore. 
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TRASVOLATA ATLANTICA CON CARICO (Notizia stampa). 


Un quadrimotore « Globemaster » dell'Aviazione militare americana ha attraver- 
sato oggi l'Oceano Atlantico con a bordo 103 uomini, cioè 8 persone più di quante 
abbiano mai trasvolato l'oceano a bordo di un unico apparecchio, 


AUMENTO DI AUTONOMIA PER 1 B-50 («Newsweek-Notes of the Week », volu- 
me XXXIV, n. 21). 


La Boeing Airplane Co. comunica che l'applicazione di un serbatoio di carbu- 
rante sganciabile sotto ciascuna ala del suo miglior bombardiere, il B-50, conferirà 
ad una nuova versione dell'apparecchio, nota con la sigla B-50D, un raggio d'azione 
molto più elevato. | primi esemplari del tipo modificato vengono consegnati ora all'Air 


Force. 


RECORD DI DURATA CON MONOMOTORI (Notizia stampa). 


Due piloti americani hanno atterrato all'aeroporto di Juma dell'Arizona I'll ot- 
tobre dopo essere stati in volo 1124 ore 14 minuti con il loto monomotore privato 
« Aeronca ». 


ll precedente primato di durata era stato stabilito nella passata primavera 


con 1008 ore. 


AEREO DA RICOGNIZIONE P V 2 (« Aviation Week », luglio 1949). 


In questo articolo dell’Aviation Week che è quasi un inno alle alte qualità di 
impiego del PV2 come ricognitore a lungo raggio sono esposte e particolareggiati 
tutti gli accorgimenti usati per la progettazione e la costruzione per dare a questo 
aereo le più alte caratteristiche di rendimento in volo e di prestazioni bellica. | piani 
di progetto dell'aereo furono studiati in modo tale da ridurre al minimo i tempi 
di lavorazione di ciascun pezzo e il loro montaggio. (Ad esempio la fusoliera è co- 
stituita da pezzi che hanno un solo senso di curvatura). Sono interessanti i tempi 
di montaggio e di smontaggio dei motori e delle ali. 1 motori si possono smontare 
e rimontare dal loro alloggio in 30 minuti e le ali in 69 minuti. Poichè è previsto 
che possa rimanere in volo per più di 24 ore ha notevoli qualità di stabilità in volo 
per ridurre la fatica dell'equipaggio di 6 persone ed il tormento fisico in volo. 

Poichè il carico varia molto dall'inizio alla fine del volo con conseguente escur- 
sione del centro di gravità il piano fisso orizzontale di coda può assumere profili 
diversi ottenibili con comando a distanza con vite senza fine permettendo la con- 
tinua e costante correzione per un giusto assetto orizzontale. 

Particolare cura fu messa nello studio e nella realizzazione delle trasmissioni 
dei comandi per ridurre al minimo gli sforzi per il pilotaggio. 


. 
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Sono stati sistemati dispositivi antighiaccio a riscaldamento su bordi d'attacco 
deile ali e sui p'ani fissi di coda. 

Sono stati eseguiti particolari voli di collaudo in zone di cielo favorevole alle 
formazioni di ghiaccio senza alcun inconveniente. 

Tutti gli studi e le conseguenti realizzazioni hanno fatto conquistare a questo 
aereo nel settembre del 1946 il primato di volo senza scalo, senza rifornimento in 
volo, sul percorso Perth (Auetralia) - Columbus (Ohio) per un totale di 11.263 miglia. 


Si riportano appresso i dati più importanti del P2V terza serie: 


Peso al decollo . . . . ...... . libbre 64.000 
Carico utile . . . . .... 0... + libbre 29.665 
Benzina eee + Galloni 3.350 
Raggio d'azione (con carico bellico) . . . . Mg. 3.500 
Velocità massima a 13.000 piedi . . . . . Mg. 300 


UN NUOVO TIPO DI ELICOTTERO PER LA MARINA (« Military Review », settem- 
bre :1949; riprodotto da « Rivista Militare », 1949, n. 11). 


Le Divisione Sikorsky della United Aircraft Corporation ha costruito un elicottero 
— T'XHJ] S-I, — particolarmente adatto per servizi di osserzaione e di salvataggio e 
per l'impiego sulle portaerei. Si distingue dagli altri elicotteri per la forma della 
cabina, che rfcorda molto la consueta fusoliera degli aeroplani. I rotori costituiti 
interamente di metallo, sono azionati da un unico motore; quello di coda ha un 
asse piuttosto lungo, che lo mantiene lontano dalla coda di quel tanto che occorre 
pet evitare che le pale dell'elica rechino danno al personale che lavora sul ponte 
di volo delle navi dalle quali l'elicottero viene impiegato. l| serbatoi per il carburante 
sono di nylon. L'apparecchio può portare 5 persone, compreso l'equipaggio. 


RADAR PER RICOGNIZIONE MARITTIMA (Notizia stampa). 


L'introduzione dello « schnorkel », il sistema di condotte d'aria che consentiva 
ll'ultimo tipo di sommergibile tedesco di mantenersi immerso per un tempo pratica- 
mente indefinito, aveva reso le unità subacquee immuni ai metodi classici della 
guerra antisommerbilie, applicati con grande successo dagli alleati durante il con- 
fitto. La Marina degli Stati Uniti ha ora in dotazione un nuovo aereo da ricognizione 
marittima il « Guardian» che, munito di uno speciale radar che gli consente di 
individuare lo « schnorkel » alla superficie — cosa impossibile con i radar di tipo 
normale — e di seguire quindi il sommergibile così individuato, può dare alle unità 
cacciasommergibili tutte le necessarie istruzioni per attaccarlo e colpirlo. 


PALLONI STRATOSFERICI PER RICERCHE COSMICHE (Notizia stampa). 


La portaerei americana « Saipan» ha recentemente lanciato, nella zona del 
Mar dei Caraibi. dei palloni stratosferici in materia plastica, 

Tali lanci fanno parte di una ricerca sui raggi cosmici, ricerca che si svolge 
sotto gli auspici dell'Ufficio Studi della Marina. 
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{ palloni possono raggiungere la quota di circa 30.000 metri. Essi hanno un 
diametro di circa 20 metri quando completamente gonfi e sono attrezzati per portare 
strumenti atti alla misurazione delle radiazioni cosmiche nella stratosfera. 

Tali strumenti sono impermeabili e dotati di sistemi di galleggiamento; ne è 
rossibile perciò il ricupero dal mare, quando vi cadono in seguito allo squarcia- 
mento del pallone, provocato da un congegno automatico, 


1 palloni lanciati dalla portaerei, vengono seguiti con il radar e da aerei della 
stessa portaerei . 


NUOVI APPARECCHI METEOROLOGICI « BENDIX » («Interavia », ottobre i1949, 


numero |l81:l). 


La sezione meteorologica della divisione internazionale « Bendix » a New York 
annuncia un certo numero di nuovi strumenti. L'« Aerolog » è un anemometro regi- 
stratore che non ha bisogno di sorgente di energia esterna. L'apparecchio com- 
prende l'anemometro vero e proprio, un supporto, un sistema registratore e i tubi 
di collegamento; vengono registrate la direzione e la forza del vento. 

ll « Ceilometer » permette di misurare automaticamente ed esattamente l'al- 
tezza della base delle nubi. L'apparecchio è composto da un ptoiettore, un ricevitore 
ed un registratore: il suo funzionamento è basato sulla misura delle altezze col me- 
todo della triangolazione. 

Il «a Rawin » sarà probabilmente messo in commercio; si tratta Ñi un apparec- 
chio che permette di ottenere a mezzo di misure elettroniche delle indicazioni sui 
venti in quota, in aiuto alle indicazioni di uso corrente (temperatura, umidità e 
pressione). 

Lo « Sferics » è un radiogoniometro che permette di determinare il verificarsi 
delle zone tempestose in un raggio di 2.400 Km. 

Si ha notizia anche della costruzione di una stazione meteorologica automatica che 
può funzionare con visite periodiche ogni tre mesi. La stazione registrerà senza 
bisogno di sorgente di energia esterna: la direzione e la velocità del vento al suolo, 
la temperatura, l'umidità e la pressione atmosferica. 


SVEZIA 


NUOVO CACCIA A REAZIONE (Notizia stampa). 


Secondo quanto pubblica il giornale « Dagens Nyheter » gli svedesi avrebbero 
iniziato la produzione in serie di un nuovo caccia a teazione a forma di freccia, più 
veloce di ogni altro apparecchio del genere che sia stato costruito in serie nell'Eu- 
ropa occidentale. Questo apparecchio destinato a formare la spina dorsale dell’avia- 
zione svedese ha volato, durante i collaudi, a più di 650 miglia orarie, il che signi- 
fica velocità maggiore di ogni altro apparecchio di serie fatta unica eccezione del- 
l'F-86 Saber americano. Il nuovo aeroplano che è un caccia a reazione monoposto 
viene costruito dalla compagnia Saab in una nuova fabbrica sotterranea. All'ap- 
parecchio è stato dato il nomignolo di « barile volante ». 
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AUSTRALIA 


ESERCITAZIONI NAVALI (Stampa quotidiana). 


Le flotte australiana e neozelandese dal 7 al :15 ottobre hanno effettuato esercitazioni. 
l'incrociatore «Bellona» e 5 fregate della seconda sono giunte ai primi di ot- 
tobre a Sydney; le unità della marina australiana che parteciparono alle manovre 
tono: la n.p.a. e Sydney », l'incrociatore « Australia », due caccia ed una fregata. 


CANADA 


ESERCITAZIONI AEREO-NAVALI (« Army and Navy Journal», 1949, n. 3487). 


Due squadriglie dell'aviazione marittima canadese costituenti il 18° gruppo 
sono state dislocate, nel giugno, per la durata di tre mesi nella base di Quonset Point 
per compiere esercitazioni con le forze aeree americane. Il personale tecnico e di ma- 
Bova è stato inviato con due caccia ad una nave appoggio. Vennero in special modo 


cutate esercitazioni di vigilanza e caccia antisom. 


ACCADEMIA NAVALE (Stampa quotidiana). 


A Nankino è stata inaugurata la prima Accademia Navale della Cina comunista, 
La maggior parte degli allievi è costituita da disertori della Marina del Kuomintang. 
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EUROPA OCCIDENTALE 


A PROPOSITO DELL’ESERCITAZIONE NAVALE « VERITY » («The Economist», 
1949, n. 5525. «Revue de Defense Nationale », 1949, n. 8). 


* 


La parte più interessante della esercitazione « Verity », alla quale hanno parte- 
cipato nel luglio scorso le forze aereo-navali inglesi, francesi, olandesi e belghe, è 
stata senza dubbio quella sulla rotta Nord nel golfo di Biscaglia sulla quale si sono 
effettuati gli attacchi aerei e di sommergibili alla formazione rappresentante il con- 
voglio scortato. 

Nella cartina è segnato il percorso della formazione con le ore notturne e quelle 
crepuscolari e le zone nelle quali si sono manifestate le azioni del naviglio insidioso 
e dell'aviazione del partito avversario. Nell'ultimo tratto della rotta nella Manica fino 
a Portland si suppose che il convoglio attraversasse un campo di mine. 

Siccome i rappresentanti della stampa ebbero modo di assistere allo svolgersi 
di tutte le esercitazioni, in mancanza di un esame ufficiale sui suoi risultati, che na- 
turalmente deve rimanere segreto, possono riuscire interessanti i commenti di al- 
cune autorevoli riviste. 

Si osserva che in realtà, per ciò che si riferisce alle manifestazioni formali e 
coreografiche, come evoluzioni, manovre per prendere l'ancoraggio, mantenimento 
delle formazioni, le forze navali riunite dell'Europa Occidentale, per quanto etero- 
genee per tipi e bandiere, hanno prodotto una ottima impressione. Anche il program- 
ma delle esercitazioni, compilato dal Comando e dallo Stato Maggiore della Home 
Fleet si può ritenere bene impostato, giacchè in questo primo esempio di manovre 
combinate fra navi di diverse nazioni era facile cadere in gravi esagerazioni, tuttavia 
nei riguardi dei risultati si è avuta l'impressione che, dal punto di vista strettamente 
navale, si sia cercato di far troppo e troppo presto. 

Per quanto l'esercitazione « Verity » dal punto di vista tecnico non sia uscita 
dai limiti delle normali manovre, sotto quello più ampio della politica militare del- 
l'Unione, ha un significato maggiore. Si potrebbe difatti considerare la questione 
della importanza della cooperazione navale nell'Unione Occidentale. ll Maresciallo 
Montgomery ha espresso l'opinione personale che il compito maggiore delle forze na- 
vali sia la protezione dei poiti e l'organizzazione della difesa antisom ed antimine; 
egli pensa che il controllo delle rotte atlantiche dovrebbe essere posto sotto la 'e- 
sponsabilità dei poteri del Patto Atlantico. In realtà l'Unione Occidentale dovrebbe 
rappresentare una parte costitutiva della struttura del Patto Atlantico. 

Un'altra importante questione che certamente affiora dai risultati è quella della 
diversa nazionalità dei reparti impiegati. Si deve considerare che le forze navali che 
hanno partecipato alle manovre appartengono a stati che hanno vecchie tradizioni. e 
che nel corso della storia hanno qualche volta combattuto uno a fianco dell'altro 
ma più spesso uno contro l'altro. Non si può quindi prescindere da mentalità diverse 
e comunque da abitudini, regolamenti e attrezzamenti dissimili. 

Tuttavia non si è verificato alcun inconveniente anche se i Comandi che operavano 


erano di nazionalità diversa; ad esempio il comando in mare passò ad un determinato 
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momento dall'ammiraglio inglese a quello francese, e i comandi di terra furono sud- 
divisi tra quello francese di Brest (esplorazione aerea, attacchi di motosiluranti, ecc.) 
e quello inglese di Portsmouth (difesa della zona d'atterraggio nella Manica). 

Per quanto l'esercitazione fosse molto condensata nei previsti episodi tuttavia era 
abbastanza semplice. Sotto il punto di vista tattico è stato ancora una volta dimostrato ` 
il grave pericolo rappresentato dai sommergibili moderni e la preminente azione con- 
trastante da parte dell'aviazione imbarcata per l’istantaneità della reazione, delle in- 
formazioni e degli avvistamenti il che è molto più facile ottenere da quella con base 
a terra, 

Dal lato organico si sta già facendo qualche cosa. La standardizzazione degli 
equipaggiamenti è studiata da una sottocommissione del Comitato Militare dell'Europa 
Occidentale. Ad esempio è già in atto l'unificazione dei segnali a bandiera, che nella 
esercitazione « Verity » ha segnato un vero successo; così pure la possibilità di avere 
personale esperto negli idiomi più usati. Naturalmente il problema delle comunica- 
zioni si è presentato per primo, ma ve ne sono molti altri che debbono avere una 


sollecita soluzione. 


FRANCIA 


ORGANIZZAZIONE DELLA GUERRA SUBACQUEA (Stampa quotidiana). 


Da un articolo del Figaro, sfrondato dagli ampliamenti giornalistici, si possono 
ricavare alcune precise impressioni sul pensiero negli ambienti navali francesi nei 
riguardi del sommergibile, sia come arma offensiva, che come nave dalla quale oc- 
corre difendersi. 

E' innegabile che il materiale subacqueo è in fase di evoluzione. Essa è comin- 
ciata con l’entrata in servizio in Germania, nell'ultimo periodo della gueria, dei som- 
mergibili muniti di snorkel, e con gli studi, sempre tedeschi, di un motore ad 
acqua superossigenata (turbina Walter) che permette l'abolizione del doppio motore 
ed anche la necessità di avere una presa d'aria. In conclusione le nuove unità su- 
bacquee hanno accresciuto il limite massimo della velocità in immersione e possono 
scendere a quote maggiori, acquistando così migliori prerogative nell'attacco e nel- 
la difesa. 

Negli ambienti navali francesi si è molto depressi perchè il materiale esistente 
è vecchio, sorpassato e quantitativamente insufficiente. Per ora è prevista la costru- 
zione di due esemplari secondo le più moderne migliorie della tecnica, ma essi po- 
tianno essere pronti alla fine del 1953; la Marina ritiene che occorrano non meno 
di 24 di queste unità, che rappresentano un minimo indispensabile per la flotta. 

Il sommergibile si è affermato non soltanto nell'attacco al traffico, ma come 
il tipo di nave che sa resistere più di ogni altra alla bomba atomica; inoltre può essere 
utilizzato in una grande varietà di impieghi. Ad esempio in America i sommergibili 
vengono specializzati in compiti particolari, come: per la caccia antisom; per il tra- 
sporto di materiali e di personale; per il lancio di missili; per costituire catene radar 
d' avvistamento. Si pensa anche che il sommergibile possa essere usato come ascol- 
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tatore subacqueo, e senza dubbio in Mediterraneo può essere adibito ai trasporti dato 
che un ponte aereo, dopo l'esempio di quello di Berlino, necessita di un'apparato 
grandioso, ed i trasporti in superficie sono gravemente ostacolati dall’aviazione. 

Ma l’altro aspetto della guerra subacquea è la caccia antisom. Si deve ricono- 
scere che da questo lato i metodi e gli strumenti sono un po’ in ritardo rispetto ai 
progressi dei sommergibili. Le unità antisommergibili francesi sono troppo lente e 
debbono mettere fra le previsioni di diventare esse stesse facili vittime degli attacchi; 
i mezzi di localizzazione sono spesso limitati nel rendimento dalle condizioni meteo- 
rologiche; il radar ha bisogno di tempo buono, che per contro ostacola il buon fun- 
zionamento dell’asdic, strumento inventato dai fiancesi ma poi perfezionato ed ap- 
plicato dagli inglesi, il quale d'altra parte ha una portata di soli 4.000 metri. Nei 
riguardi del radar in Francia è ormai possibile costruirne esemplari identici a quelli 
usati dagli anglo-americani durante la guerra, ma senza le migliorie successivamente 
introdotte. 

Pare che attualmente gli americani stiano sperimentando un nuovo strumento, 
il MAD, che può essere usato dai velivoli e può intercettare, per mezzo di variazioni 
di intensità nel campo magnetico terrestre, la presenza di un sommergibile immerso, 
ad una certa distanza. Questa invenzione è per ora mantenuta segretissima. 

La Marina francese si è però messa decisamente sulla via di studiare e realiz- 
Zare una organizzazione antisom. Sulla nave «Bearn» che, declassata dalla sua 
funzione di portaerei, è ormeggiata a Tolone, è stato istituito il G.A.S.M. (Gruppo 
d'Azione Antisottomarina) centro di studi, esperimenti ed addestramento. 

Vi fanno parte stabilmente ufficiali delle navi di superficie e di sommergibili ed 
aviatori, ed a turno e temporaneamente altri ufficiali della flotta per brevi corsi. Al 
gruppo sono aggregate cinque navi scorta, due navi pattuglia, il « Gustave Zedè » 
ed i sommeigibili efficienti, Per ciò che riguarda le ricerche scientifiche il gruppo è 
in contatto con il Centro nazionale di Studi. Quando gli studi giungono a conclusioni 
pratiche i suggerimenti vengono comunicati allo Stato Maggiore che li passa al Ge- 
nio Navale affinchè realizzi i progetti per i nuovi apparecchi e ne curi la costruzione 
presso l'industria privata. Le prove e le esperienze di questi apparecchi sono fatti 
dailo stesso G. S, A. M. 

L'organizzazione del Gruppo è ancora embrionale; pare che per ora possegga 
una sala così detta di documentazione, una da disegno ed un laboratorio fotografico. 
istituzione più strana è quella di una camera stagna nella quale personale volon- 
taric si allena a vivere in un ambiente chiuso, come quello di un sommergibile. Ma 
non «i tratta solo di allenamento ma anche di rilievi sanitari per stabilire le migliori 
attrezzature per consentire lo sviluppo della attività umana in un ambiente di tale 


specie. 


PERDITE DI NAVI («La Revue Maritime », 1949, n. 40). 


Fra il marzo e l'aprile 1949 i dragamine « Glicin » e « Myosotis » sono saltati 
sulle mine nel fiume Mekong in Indocina. Ciò dimostra che i ribelli hanno realizzato 


progressi nell'impiego di mine fluviali. 
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NUOVA SPEDIZIONE ANTARTICA (« Journal de la Marine Marchande », 1949, nu- 
mero 1553; «Le Yacht», 1949, n. 8). 


La nave francese per spedizioni polari « Commandant Charcot », che era rientrata 
da una spedizione antartica senza essere riuscita a raggiungere la Terra Adelia, sua 
mèta, è partita a metà settembre 1949 per tentare nuovamente l'impresa. 

Si deve notare che nel :1948 la partenza avvenne in novembre e quindi in 
stagione troppo inoltrata tanto più che le condizioni climatiche nell'Antartico si sono 
dimostrate eccezionalmente rigide; il pack non avrebbe potuto essere attraversato 
senza il pericolo che la nave rimanesse imprigionata con grave pregiudizio della sua 
struttura. In questa nuova spedizione il « Commandant Charcot » imbarcherà un aereo 
che deve permettere di trovare un cammino libero fra i ghiacci. 

Il « Yacht » ricorda che la terra Adelia fu scoperta e dichiarata possedimento 
francese nel gennaio 1840 da Dumont d'Urville che, nel compiere con l'« Astrolabe » 
ed il « Zéléé » una crociera scientifica intorno al mondo ebbe ordine di effettuare una 
puntata dall'Australia verso i mari glaciali australi. 

La Terra Adelia è d'altra parte inospitale ed al momento della scoperta non aveva 
alcuna importanza, salvo quella di una affermazione internazionale e punto di appog- 
gio per qualche spedizione scientifica. 

Sono passati 109 anni prima che una nuova nave francese solcasse le acque della 
stessa zona; il « Charcot » avrebbe dovuto mettere a terra una spedizione scientifica; 


ciò sarà fatto nella nuova missione. 


GRAN BRETAGNA 


DISCUSSIONI SUL BILANCIO DELLA MARINA («La Revue Maritime », 1949, nu- 
mero 40; «U.S. Naval Institute Proceedings », .1949, n. 8). 


In una impo:tante discussione sul bilancio della Marina il Primo Lord dell’Am- 
miragliato ha, fra l’altro, fatte alcune dichiarazioni interessanti. 


— A proposito di sommergibili ha fatto presente che, per quanto tutte le potenze 
marittime facciano sforzi per avere sommergibili con alte velocità in immersione, finora 
non è stata toccata neppure quella di 20 nodi. Anzi il più grande numero di battelli 
raggiunge al massimo i 12 nodi e soltanto gli esemplari più moderni, che sono in pic- 
colo numero, li superano. 


— Nei riguardi delle n. p. a, ha precisato che l'« Eagle » e l'« Arc Royal » saran- 
ro rispettivamente pronti nel 1951 e 1952; che le sei unità di squadra, a cominciare 
in quest'anno dalla «Formidable » saranno rimodernate per adattarle all'impiego degli 
aerei a reazione. Difatti i recenti sviluppi nel lancio degli aerei dalle n.p.a. hanno fatto 
constatare che non tutte le unità di questa categoria hanno le sistemazioni adatte. Per 
conseguenza ha dovuto essere revisionato il programma di ricostruzione e rimoderna- 
mento delle n.p.a. Ad esempio sul « Formidable » debbono essere rifatte le sistemazioni 
di lancio; analoghi lavori debbono essere compiuti sull’« Indefatigable ». 
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ESERCITAZIONI AUTUNNALI (Stampa quotidiana). — 


a 


Durante l'autunno la Home Fleet si è riunita a Invergord per svolgere nel 
periodo di un mese intense esercitazioni con le armi e tattiche. Le principali navi 
furono le p.a. « Implacable» e « Vengeance», gli incrociatori « Diadem », « Cleo- 
patra », « Superb » ed altre unità minori. 

Dopo il primo mese la « Vergeance » ed una flottiglia cc. tt. effettuarono una 
serie di esercitazioni antisom. Contemporaneamente le altre navi compirono crociere 
nei porti della costa orientale della Scozia ed occidentale del Galles Dopo altre eser- 
citazioni tattiche alla fine ottobre, venne effettuata una manovra strategica alla quale 
partecipò anche la RAF. 


CROCIERA IN MEDITERRANEO (Stampa quotidiana). 


La flotta inglese del Mediterraneo, comprendente anche la :18 Squadra incrociatori ha 
svolto una crociera estiva. Sono stati toccati porti della Francia e dell’Italia, compresi 
quelli delle isole, e dell'Africa Settentrionale. 


COMMENTI SULL’EVASIONE DELL’. AMETHYST » (« The Economist», :1949, nu- 
mero 5528). 


L'evasione dell'« Amethyst » dalla critica posizione nella quale si trovava oltre a 
rendere alla Marina britannica una unità efficiente ha sollevato la politica inglese da 
una situazione imbarazzante ed umiliante. La corvetta potè lasciare il punto nel quale 
era stata bloccata perchè le truppe cinesi scelte che si trovavano sullo Yangtse-Kiang 
erano state spostate e sostituite da altre meno efficienti. Tuttavia l'impresa dell'« Ame- 
thyst » è stata compiuta con notevole abilità e coraggio. 

La questione politica è un esempio dell’attuale confusione della situazione in Cina 
e delle difficoltà nel condurre le negoziazioni con i cinesi comunisti. A parte la falsa 
accusa al Comandante dell'« Amethist » di avere per primo iniziato il fuoco, essi asseri- 
scono che la nave non aveva il diritto di risalire il fumo verso Nankino perchè, per 
quanto munita di salvacondotto del governo nazionalista, non aveva il permesso di 
passare attraverso le batterie. Tuttavia logicamente bisogna ricordare che in quel mo- 
mento essi non erano che ribelli e quindi non avrebbero potuto giustificare l'intolleranza 
alle norme internazionali che riguardavano accordi presi con un governo riconosciuto. 

Dopo l'avvenimento, sia che lo abbiano fatto deliberatamente ad iniziativa di un 
Comando locale, sia per malintesi, i comunisti non hanno alcuna scusa per avere trat- 
tenuto a forza una nave di potenza straniera senza essere in guerra con essa. 

Il Commissario politico di Chin-Kiang, dell'Armata di Liberazione, si è assunta la 
facoltà di dettar legge nella zona; è molto spiacevole che egli abbia condotto le cose 
senza che il governo comunista abbia dato il suo benestare in una questione che usciva 
dai limiti delle competenze regionali. 
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RIENTRO IN INGHILTERRA .DELLA N.P.A. « OCEAN » (Stampa quotidiana). 


La n. p. a. « Ocean » di 13.190 tonnellate, proveniente dall'Estremo Oriente, nel- 
l'ultima decade di settembre 1949, ha lasciato Malta diretta in Inghilterra. Si prevede 
che sarà passata in riserva e che il suo equipaggio armerà la n. p, a. « Glory » che 


sarà destinata in Mediterraneo. 


IMPIEGO DELL’INCROCIATORE «CUMBERLAND » (U.S. Naval Institute Procee- 
dings », august 1949, n. 8). 


L'incrociatore « Cumberland » è stato allestito per effettuare esperienze con le 
nuove armi, fra le quali sono inclusi i proiettili guidati, i razzi antiaerei e la direzione 
del tiro appoggiata al radar. 

ll completamento dei tre incrociatori della classe « Defence », varati nel 1942, 
sarà rimandato dopo conosciuti i risultati di queste esperienze. 


IL MINISTRO ATTLEE A BORDO DI UN SOMMERGIBILE (Stampa quotidiana). 


Il smg. « Acheron » di 1.620 tonnellate di dislocamento ha effettuato alcune eser- 
citazioni presenziate dal Ministro Attlee. ]l smg., che è entrato in servizio da poco più 
di sei mesi, è del tipo più recente ed è attrezzato per la navigazione continua subacquea 
e per lunghe crociere. 


MOTORI NAVALI A TURBINE A GAZ («U.S. Naval Institute Proceedings », 1949, 


numero 8). 


E° noto che una mototorpediniera di 100 tonnellate con motori a turbina a gaz ha 
effettuato i primi esperimenti con tale tipo di motrici. Dopo di allora sono stati condotti 
accurati studi ed esperimenti per migliorare il funzionamento dell'apparato motore, 
per renderlo di pratico uso, e per migliorare il tipo delle eliche. 

I tecnici pensano che esso, se applicato alle fregate, può far raggiungere la 
velocità necessaria per la lotta contro i più moderni sommergibili, tanto più che tali 
motori, che hanno bisogno di grande quantità d'aria, non possono essere impiegati 
sulle unità subacquee. 

La mototorpediniera sperimentale ha compiuto nell'estate 1949 una crociera 
nel Baltico per verificarne il comportamento e trarre utili elementi per migliorarne 
l'attrezzatura, 


PERDITA DELLA CORVETTA « ALEXANDER » («Timone », 1949, n. il8). 


La corvetta « Alexander » è stata dichiarata mancante dal 25 agosto 1949. 
Le ultime notizie ne davano la partenza da Guadalupe, ma non è stata rintracriata 
dagli aerei e dalle navi americane che ne avevano effettuato le ricerche. 
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RIORDINAMENTO DELLA SCUOLA RIPARAZIONI A BORDO (« Engineering», 
1949, n. 4363). 


L'Ammiragliato ha annunciato che la scuola « Damage Control and Fire Fighting 
Training » situata a Stamhaw, presso Portsmouth, è stata riunita con il « Chemical 
Warfare Training Establishment ». La nuova organizzazione prende il nome di « Royal 
Naval Defence School » ed inizia la sua attività il I° settembre 1949. Lo scopo di 
questa scuola è di applicare tutti i mezzi possibili per ridurre al minimo gli effetti 
dei danni subiti da una nave da parte dell'offesa nemica in modo che possa conti- 


ruare a combattere, 


Inizialmente, questa scuola, durante la guerra, era stata istituita a Londra; dopo il 
conflitto fu spostata a Portsmouth ove vi era una sezione per le esercitazioni, alla quale 
Fo: era stata aggiunta la scuola antincendi. Si tratta in conclusione di addestrare uf- 
fciali e uomini degli equipaggi ad una rapida messa in opera dei mezzi per turare 
le falle. puntellare le paratie, effettuare il pompaggio anche nelle condizioni peg- 
giori ambientali, come fumo, invasione d'acqua, oscurità ecc. | problemi di stabilità 
c quindi di esquilibramento delle masse d'acqua vengono dimostrati praticamente con 


esempi su modelli dei vari tipi di navi. 


RICOSTITUZIONE DELLA « ROYAL NAVAL RESERVE » (« The Fightings Forces », 
1949, n. 3). 


E' stata ricostituita la « Royal Naval Reserve » che è reclutata fra gli apparte- 
nenti alla flotta mercantile ed alla flotta peschereccia. Dalla prima viene costituita 
la | Sezione per i servizi generali (1.400 ufficiali e 2.000 uomini degli equipaggi): 
dalla seconda la Il Sezione dei servizi di vigilanza, di dragaggio ed in genere delle 


piccole unità (600 ufficiali e 2.000 uomini degli equipaggi). 


Nel ricostituire la l Sezione l'Ammiragliato ha tenuto presente la necessità di 
non indebolire l'efficienza della Marina mercantile in tempo di guerra; per tale rta- 
sione sono stati presi accordi col Ministero dei Trasporti affinchè in caso di emer- 
genza il personale venga dato alla Marina militare appena possibile. Analoghe pre- 


cauzioni sono state prese nei riguardi dell'industria della pesca. 


Gli ufficiali fanno parte della Riserva nel periodo conipreso fra i 16 ed i 50 anni 
o fra i 22 edi 55, Gli uomini degli equipaggi invece vi rimangono arruolati per cin- 
Que anni e possono protrarre il periodo per altri cinque anni. 

Non vi sono varianti sull’addestramento degli ufficiali; il personale di bassa 


forza deve compiere nei cinque anni 56 giorni di richiamo in quattro periodi di. 


14 giorni. 
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GIAPPONE 


ASSOLUZIONE DELL'AMMIRAGLIO SAEMU TOYODA («Timone »,, 16 settem- 
bre 1949, n. 18). 


L'Ammiraglio Saemu Toyoda, capo della Marina nipponica alla fine della guer- 
ra, è stato assolto dal Tribunale militare alleato, per insufficienza di prove, dall'accusa 
di maltrattamenti di prigionieri e uccisione di equipaggi di navi silurate da som- 
mergibili nipponici. 


STATI UNITI 


DIBATTITI E PRECISAZIONI SULLA LEGGE DELL’UNIFICAZIONE (« Army and 
Navy Journal », 1949, n. 3487). 


Il Comitato delle Forze Armate della Casa Bianca, dopo avete preso cognizione 
della legge del Senato sull'allargamento dei poteri del Ministro della Difesa, ha posto 
in rilievo che tale provvedimento dovrebbe essere preso unicamente in vista di un 
maggiore controllo del Congresso sull'espletazione delle sue decisioni. 

Il Presidente del Comitato ha proposto ben 14 emendamenti alla legge, e fra 
questi l'istituzione di un Presidente civile dello Stato Maggiore riunito, carica che 
dovrebbe essere affidata ad uno dei Sottosegretari della Difesa. 

Altri emendamenti tendono a dare al Ministro della Difesa i poteri ch'egli ritiene 
necessari, ma nel contempo a permettere ai tre Sottosegretari delle Forze Armate 
ed ai loro capi di Stato Maggiore di ricorrere direttamente dinanzi al Congresso. 

Pochi giorni prima il Ministro della Difesa si era recato presso il Comitato per 
fornire delucidazioni sulla legge e pareri sugli emendamenti, Egli aveva assicurato 
che lo scopo della legge non era di trasferire qualche attribuzione da un Ministero 
militare ad un altro, ma ha soggiunto che tale facoltà veniva data al Presidente 
dalla legge sulla riorganizzazione. 

In tale occasione vi fu perciò uno scambio di vedute fra alcuni membri del 
Comitato ed il Ministro della Difesa sull'ampliamento dei poteri del Ministro, il 
quale si preoccupa soprattutto di riuscire di propria iniziativa ad uniformare le 
norme contabili ed amministrative dei tre Ministeri. U'altra questione di diversità 
fra le tre Forze Armate è stata discussa, cioè che l' Esercito e l'Aeronautica hanno 
un Capo di Stato Maggiore che manca nella organizzazione della Marina. ll Ministro 
ei è dichiarato favorevole ad istituire anche per la Marina la carica di Capo di Stato 
Maggiore, il che è già in studio. 

Dopo qualche considerazione sul funzionamento dello Stato Maggiore riunito. 
si convenne la necessità di creare un Presidente senza autorità di comando e forse 


anche un civile per creare una atmosfera di imparzialità, 
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Altri chiarimenti furono chiesti sulle costruzioni navali ed in special modo 
sulla decisione di sospendere i lavori per la n.p.a. gigante che, secondo le dichia- 
razione del Ministro Johson, fu presa, dopo sentito lo Stato Maggiore, dal Presi- 
dente della Repubblica che aveva il potere di modificare la legge. 


Molte altre furono le domande rivolte al Ministro intese a precisare i limiti 
o l'estensione dei suoi nuovi poteri. 


RITOCCHI NELLA ORGANIZZAZIONE DEL MINISTERO DELLA DIFESA (« Army 
and Navy Journal», 1949, n. 3491). 


A proposito della firma da parte del Presidente Truman della legge sulla uni- 
ficazione viene annunciata la nomina del Generale Bradley a Capo dell'Ufficio degli Stati 
Maggiori Riuniti e la conferma per altri due anni dell'Ammiraglio Denfeld a Capo 
delle Operazioni Navali. ll Generale Bradley dopo aver preso parte alle operazioni 
nel Nord Africa ha comandato la prima Armata nello sbarco in Normandia e suc- 


cessivamente il gruppo di Armate nell'offensiva contro la Germania avendo sotto di 
se 1.300.000 uomini. 


Dopo la fine della guerra in Europa fu Presidente dell'Associazione dei Vete- 
ranı, e nel 1948 assunse la successione del Generale Eisenhower come Capo di Stato 
Maggiore dell’ Esercito. 


Come Capo di Stato Maggiore Generale non avrà comando diretto nè voto, ma 
avrà la precedenza sugli altri componenti dello Stato Maggiore riunito, stabilirà 
gli argomenti delle riunioni e riferirà al Ministro della Difesa sull'andamento delle 
discussioni. Durerà in carica per due anni e potrà essere rieletto per altri due, in 
caso di emergenza è prevista la possibilità di ulteriore rielezione. : 


La stessa legge autorizza il Ministro della Difesa a riorganizzare il Ministero 
per eliminare i duplicati ed effettuare economie nelle spese. 

Nei riguardi delle economie è stato istituito un ufficio speciale con a capo un 
Generale, nel quale sono rappresentate tutte le tre Forze Armate, e funzionerà con 
l'assistenza di un gruppo di civili specializzati negli affari. 

Grosse economie saranno fatte negli stabilimenti militari e nel personale civile 


addetto ai ministeri militari; si prevede il licenziamento di 135.000 impiegati del- 


l'Esercito, 750.000 della Marina e 50.000 dell'Aeronautica 
l compiti di questi ufficio, denominato « National Defense Management Com- 
mittee », saranno: 


— Direzione, supervisione e coordinazione del lavoro del gruppo degli assistenti 
civili. 


— Facilitare, presso i Ministeri militari, l'esecuzione delle modifiche stabilite. 


— Assumersi la responsabilità delle nuove istituzioni. 


Nella stessa legge sono contemplati anche i compiti del gruppo degli assistenti 
civili, 
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PREVISIONI SUL NUOVO BILANCIO DELLE FORZE ARMATE (Stampa quotidiana). 


Il prossimo bilancio (anno fiscale (1949-50) della Difesa pare che non dovrà superare 
i ‘13.700.000.000 dollari; si avrà quindi una riduzione di 1.500.000.000 dollari ri- 
spetto al precedente bilancio. Sembra che il massimo peso di questa riduzione debba 
essere sopportato dalla Marina. Si prevede perciò il disarmo di altre navi: n.p.a.. 
incrociatori e caccia. 


ESERCITAZIONI DI SBARCO ALLE HAWAY (« Army and Navy Journal», 199, 
numero 34%). 


Il 1° ottobre 1949 ha avuto inizio nel Paci,co l'esercitazione Miki alla quale 
hanno preso parte l'Esercito, la Marina e il Marine Corp. Un corpo di spedizione 
doveva occupare Oahu superando il contrasto di una forza difensiva. Di questa fa- 
cevano parte 14 sommergibili, 5 dei quali e cioè: « Tiru », « Greenfish », « Catfish », 
« Remora » e « Volador » sono. provvisti di snorkel. 


ESERCITAZIONI AMERICANE A MALTA (Stampa quotidiana). 


Si è svolta a Malta, il 26 settembre 1949, una esercitazione di attacco da parte 
di 1.200 fucilieri della Marina americana protetta dagli aerei da combattimento della 
n.p.a. « Leyte ». 


ESERCITAZIONI DI CONTRASTO AD ATTACCHI AEREI («U.S. Naval Institute 
Proceedings », 1949, n. 8). 


Nel maggio 1949 venne eseguita l'operazione « Black-jack » per verificare l'ef- 
ficienza della difesa antiaerea del territorio statunitense per mezzo della catena radar 
di avvistamento, 

Hanno partecipato all’esercitazione gruppi di bombardieri pesanti che hanno 
preso il volo senza preavviso o in unità isolate od in gruppi da 12 a I5 velivoli. Essi 
dovevano, provenendo dal mare, attraversare la costa, ed era compito del personale 
dei radar di avvistarli. Alcuni gruppi da caccia erano pronti per contrattaccarli non 
appena individuati dai radars. | bombardieri avevano il compito di attaccare impor- 
tanti località industriali a propria scelta, ed i campi della caccia di difesa. 

Non sono noti i risultati dell'esercitazione, ma si sa che è la prima di una serie 


che servirà a sviluppare questo sistema difensivo. 


CAMBIO DELLE UNITA’ IN MEDITERRANEO (« Army and Navy Journal», 1949. 
numero 34%). 


Nella prima quindicina del settembre 1949 si è verificato il cambio delle unità 
americane dislocate in Mediterraneo. L'ultimo cambio è avvenuto nel maggio ecorso: 


la permanenza delle navi risulta quindi intorno ai quattro mesi seguendo la norma 
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effettuare frequenti mutamenti. Le nuove navi giunte sono 18 e cioè: n.p.a.: « Leyte » 
incrociatore pesante: « Des Moines »; incrociatore leggero: « Worcester »; smg.: « Ti- 
grone »; nave trasporto: « Algol»; ed i 13 cc. tt.: « English», «Hank», « W. L. 
lind», aJ. W. Weeks», « Ault», « Haynsworth », «J. P. Kennedy», «W, R. 
Rush », e Joanston », « Fiske », « Turner », « C.P. Cecil», « N.K. Perry». 

Le navi partite sono invece 15 e cioè: una n.p.a., due incrociatori leggieri, una 
nave appoggio, una unità da sbarco, e 10 cc.tt. In tal modo la flotta del Mediterraneo 
rnmane rinforzata da tre navi. Contemporaneamente due altri caccia hanno rilevato 
i due di stazione nelle acque britanniche. Le unità in arrivo, durante la traversata 
dell'Atlantico sono state accompagnate da quattro dragamine veloci che, dopo una 
visita ai principali porti, rientravano in America, 


ISPEZIONI DEI CAPI DI STATO MAGGIORE (Stampa quotidiana). 


I Capi dello Stato Maggiore unificato degli Stati Uniti hanno ispezionato nella 
piima quindicina di settembre le difese dell'Alaska. Questa è la seconda ispezione, 
che sarà seguita da altre, ai vari comandi già unificati per completare gli etudi ri- 
guardanti i problemi della difesa che interessano tutte le tre forze armate. La prima 
visita fu compiuta in Europa occidentale nell'agosto. 


CRITERI DI RIMODERNAMENTO DEI SOMMERGIBILI (« Marine », 1949, n. 59). 


A proosito del rimodernamento dei sommergibili si ha notizia che una trentina 
di essi sono in lavori, che consistono nel dare alle unità subacquee forme maggior- 
mente aerodinamiche modificando il chiosco, abolendo le artiglierie e semplificando 
le soprastrutture, nel raddoppiare le batterie elettriche per fornire maggior velocità 
sott'acqua e nel fornirle di tubo respiratore. 


MOTORE ATOMICO PER SOMMERGIBILI (Stampa quotidiana). 


Il Presidente della Westinghouse Electric Corporation ha annunciato che la sua 
società sta costruendo un motore per la propulsione atomica da impiegare su som- 


mergibili appositamente impiegati. 


LA SPEDIZIONE BYRD RIMANDATA (« Army and Navy Journal», 11949, n. 3492). 


La spedizione nelle regioni polari antartiche, che avrebbe dovuto essere capi- 
tanata dall’Amm. Byrd, è stata rimandata per ragioni di economia. 
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TIRO CONTRAEREO SU BERSAGLI AD ALTA VELOCITA’ (« Army and Navy 
Journal », 1949, n. 3494). 


L'artiglieria contraerea delle navi è ormai in grado di agire contro apparecchi 
a velocità intorno a quella del suono. E' stato costruito un apposito bersaglio derivato 
dal « Gorgon IV » che è un aliante radiocomandato. Il nuovo modello che è capace 
di un volo lungo e di maggior durata dell'originale, è già in costruzione in serie. La 
stazione di controllo, posta a bordo di un aereo o di una nave, fa eseguire al ber- 
saglio, durante i voli di esercizio, manovre in direzione od in quota. Questo bersaglio 
può servire sia per il tiro controaereo, sia per le artiglierie degli aerei, sia nfine per 
lo studo relativo all'intercettazione di aerei radiocomandati e di missili. 


ORGANIZZAZIONE DEL CENTRO DI ISTRUZIONE PER LE OPERAZIONI AN- 
FIBIE («Informations Militaires », i1949, n. :137, riprodotto da «Rivista Militare ». 
1949, n. 10). 


Il Centro di istruzione per le operazioni anfibie, di recente costituzione, è un 


organismo comune a tutte le forze armate, che si propone: 


— l'elaborazione di una dottrina e di un programma di insegnamento per le 


operazioni anfibie; 


— lo studio sperimentale dei procedimenti e dei mezzi impiegati dalle tre forze 


armate nel corso di dette operazioni; 


— l'addestramento dei quadri e di talune unità alla tattica e alla tecnica delle 


operazioni anfibie; 


— il perfezionamento degli ufficiali di Stato Maggiore e degli ufficiali superiori 
in fatto di preparazione ed esecuzione di operazioni anfibie di cooperazione con l'aero- 
nautica e le truppe aviotrasportate. 


Le decisioni in merito alla dottrina, ai mezzi, ai metodi ed ai programmi di ad- 
destramento sono prese dal Comitato dei Capi di S.M. Il Centro è posto alle dipen- 
denze di tale Comitato, che delega la sua autorità al Capo di S.M, della Marina. 


Questi, prese le direttive dal Comitato, deve impartire le istruzioni necessarie: 


— all'orientamento degli studi per quanto concerne la tattica, la tecnica e l’equi- 


paggiamento delle forze armate durante le operazioni anfibie; 


— alla definizione particolareggiata dei programmi di istruzione per il personale 


delle forze armate. 


Il Comitato è comandato da un ufficiale superiore della Marina; il comandante 
in 23 è un ufficiale superiore dell'Esercito e lo Stato Maggiore del Centro è misto. 

Il Centro comprende vari organismi, tra cui la Scuola propriamente detta per 
le operazioni anfibie, un Centro di addestramento per le unità delle tre Forze Armate 
ed un Centro esperienze. E’ prevista l'assegnazione al Centro di una flottiglia navale 
d'assalto e di reparti d'istruzione dell'Esercito, nonchè di mezzi dell'Aeronautica. 
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RILIEVI SULLA MOBILITAZIONE CIVILE (« U.S. Naval Institute Proceedings», 
1949, n. 8). 


Si pensa in America che se nella passata guerra vi fu nelle industrie qualche de- 
ficienza, essa deve essere riscontrata nelle macchine utensili; in una futura eventuale 
guerra invece si avrà nella mano d'opera. Occore quindi che i piani di mobilitazione 
considerino una percentuale maggiore di donne da adibire alle industrie rispetto a 


quanto è avvenuto nella seconda guerra mondiale. Questa questione solleva problemi 


di altro genere, come la formazione di centri di raccolta per i bambini che non pos- 


sono avere le cure familiari. 


Comunque per una prossima guerra occorre prendere le opportune precauzioni 
per una migliore preparazione ed assegnazione del personale ai vari compiti sia mi- 
btari che civili. l] personale dovrà essere scelto secondo le attitudini fisiche ed intel- 
lettuali e particolare cura dovrà essere rivolta alla popolazione negra che costituisce 


l 10% dell'intera popolazione degli Stati Uniti. 


NUOVI SOTTOSEGRETARI DELLA DIFESA (Stampa quotidiana). 


I signori P. H. Griffith, Marx Leva e W. J. Mac Noil sono stati nominati Sotto- 
segretari nel Ministero della Difesa. 


NUOVO MATERIALE (Stampa quotidiana). 


L'Ammiraglio Strombeak, Comandante in Capo della Marina svedese, ha annun- 
ciato che la Marina sta preparando dei cc.tt. ed una nuova arma segreta, siluro ra- 
diocomandato che può agire fino a 30-35 Km. di distanza, per la guerra antisom. 

E' previsto lo stanziamento di 700.000 sterline per la costruzione dei primi 


Quattro cc.tt. da 600 tonn., che dovranno in tutto essere 24. 
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U.R.S.S. 


LA QUESTIONE DEGLI AFFITTI E PRESTITI CON GLI STATI UNITI (Stamva 


quotidiana). 


Le uniche nazioni con le quali gli Stati Uniti non hanno ancora potuto liquidare 
lu partita affitti e prestiti, aperta durante la guerra, sono la Cina e la Russia A 
quest'ultima vennero fatti ripetuti inviti per definire la questione, nel 1945, nel 1946. 
nel 1947, anno nel quale si ebbero i primi scambi di vedute fra americani e sovietici. 
Ma fino al dicembre del 1948 non si potè venire ad un concordato che sfociò nel 
luglio 1949 nella nomina di una commissione di esperti da parte del governo di 
Mosca. Frattanto ei era già venuti alla restituzione di un incrociatore antiquato 
(« Milwaukee »), di sette cisterne ed una nave da carico; per il 1° dicembre 1949 
dovevano essere restituite 27 corvette su 28 (giacchè pare che una sia andata sugli 
scogli) da consegnarsi a Yokosuka (Giappone) e tre rompighiaccio da consegnarsi 
a Bremenhaven (Germania). 

L'Unione Sovietica trattiene ancora 87 mercantili di proprietà americana. 
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COMMENTI ALL'ATTUALE CRISI NEI NOLI (« Shipenter », 17 ottobre). 


L'andamento dei noli per carichi alla rinfusa negli anni che seguirono la prima e 
la seconda guerra mondiale è riportato in un diagramma comparativo pubblicato nella 
pagina seguente che susciterà il vivo interesse dei nostri lettori. Lo integriamo con 
qualche commento e con un'analisi degli avvenimenti che coincisero con gli andamenti 
più salienti delle due curve di seguito riportate, distinte con numeri e lettere di riferi- 
mento. rispettivamente per la curva del periodo 1920-1924 e per quella del periodo 
1947-1949. Tali riferimenti mettono in evidenza le coincidenze di avvenimenti di portata 
economica eo politica tale da determinare ripercussioni notevoli sull'andamento dei 
traffici marittimi. 

Per quanto riguarda il secondo dopoguerra sono stati consultati i volumi della rac- 
colta del notiziario Shipenter dal 1946 in poi. Per il periodo 1920-1924 abbiamo con- 
sultato la rubrica Mercati, Noli e Navi redatta in quell'epoca per la «Rivista Marit- 


tma» di Roma dal Capt. Taddei. 


Avvenimenti salienti nei periodi 


1920 - 1924 1947 - 1949 
a) Febbraio 1920 — Gli Stati Uniti li- I) Gennaio-febbraio 1947 — Forte atti- 
mitano temporaneamente l'esportazione del vità dell'UNRRA - Vendita navi america- 
carbone alla bandiera americana. ne di costruzione bellica all'estero - Riar- 
b) Giugno 1920 — L'Inghilterra limita "9° "aV americane, bareboat. 
‘esportazione di carbone. 2) Marzo-aprile 1947 — Agitazioni dei 
c) Luglio 1920 — Congestionamento fer-  MiNatori americani - Disastro minerario a 


toviario negli Stati Uniti. impedisce l'af- Centralia 111 - Sospensione del lavoro nelle 


fusso del carbone ai porti, 300 P.fi in at- miniere - Patto Atlantico. 


tesa di carico o di bunker ad Hampton 3) Maggio-giugno 1947 — Agitazioni 
Roads. operaie contro la legge Taft-Hartley sul 
d) Ottobre-novembre 1920 — Sciopero lavoro - Persistente minaccia di sciopero 
dei minatori inglesi: ‘1.000 navi in cerca del carbone americano - Cessazione della 


di carichi sul mercato americano e nel UNRRA. 


Plata. 4) Luglio-agosto 1947 — Deficiente pro- 


e) 1° trimestre 1921 — Aumenta il di- duzione carboniera americana - Crisi della 


sarmo di navi americane. sterlina - Interruzione finanziaria aiuti ame- 
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f) Aprile-luglio 1921 — Sciopero dei mi- 
natori inglesi. durante il quale si registra 
una forte concorrenza del carbone ameri- 
cano e notevole offerta di tonnellaggio a 


North of Hatteras. 


g) Maggio-agosto 1921 — Agitazione e 
sciopero dei marittimi americani. 
h) 3° trimestre 1921 — Concorrenza tra 


carbone americano e inglese - Continua il 


disarmo delle navi americane. 


i) Nocembre 1921 — Riduzione dei sa- 
lari. 


l) 1° trimestre 1922 — Conferenza Inter- 
nazionale di Ginevra - Grano Stati Uniti 
alla Russia affamata. 

m) Aprile-settembre 1922 — Sciopero 
dei minatori americani - Movimento di 


carbone dall'Inghilterra agli Stati Uniti. 
n) Luglio-agosto 1922 — Sciopero ferro- 
viario negli Stati Uniti - Al Ie luglio le 
navi in disarmo nel mondo erano 39002 
per oltre 9 milioni di tonns. 


1922 — Conferenza 
delle Riparazioni a Londra - Conferenza 
di Losanna. 


p) I° 1923 — 


mondiale dell'occupazione della Ruhr. 


q) Settembre 1923 — Sciopero dell’an- 
tracite negli Stati Uniti. 


r) Gennaio 1924 — Caduta del franco. 
s) Febbraio 1924 — Piano Dawes. 
t) Marzo 1924 — Prestito 


cano. 


u) Estate 1924 — Ripresa della produ- 
zione carboniera in Germania. 


o) 3° quadrimestre 


trimestre Ripercussione 


anglo-ameri- 


v) Autunno 1924 — Carestia granaria in 


Europa - Stati 
Uniti. 


Forte esportazione dagli 
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ricani all'estero - Inizia il lento movimento 
di disarmo dei bareboat. 


5) Settembre-ottobre 1947 — Si aprono 
le discussioni sul Piano Marshall - La MC 
fissa quote minime per le navi americane 
bareboat. | 


6) Dicembre 1947 — Scioperi in Fran- 
cia - Aperta la crisi del fuel oil - Ripresa 
dei programmi di esportazione del carbone. 

7) Febbraio 1948 — Freddo eccezionale 
in N. America - Difficoltà per l’esporta- 


zione del carbone - Faticosa compilazione 


della legge per l’ERP - Crisi del bunker. 
8) Marzo-aprile 1948 — Sciopero dei 


minatori americani - Embargo sulla espor- 


tazione del carbone - ll 3 aprile firmata 


la legge per ERP - Costituzione dell'ECA. 


9) Giugno 1948 — Agitazione maritti- 


mi e minatori americani - Ripresa della 


produzione carboniera in Europa. 


10) Agosto 1948 — La Francia riduce di 


2/3 l'importazione di carbone americano. 


II) Novembre 1948 — ll 
ECA diventa organico - Sciopero portuale 
sulla costa est degli USA. 


12) Marzo 1949 
miniere americane. 
13) Giugno 1949 — Minaccia di sciope- 


ro nel carbone e nell'acciaio - Crisi della 


movimento 


— Sospensione lavoro 


sterlina. 


14) Luglio-agosto 1949 — Ridotta produ- 
zione di carbone - Assegnazione dei fondi 
il I° lu- 


ECA per l’anno fiscale iniziato 


glio, ritardata sino dicembre. 


15) Settembre 1949 — Svalutazione del- 
la sterlina - Sciopero dei minatori ameri- 


cani - Sciopero nell'acciaio. 


16) Ottobre 1949 — Fondi ECA stanziati 


ma inoperativi causa gli scioperi. 


A parte le conclusioni e deduzioni cui si può pervenire riteniamo di rilevare l'ana- 


logia delle ripercussioni di eventi simili (scioperi, interventi di governo in senso posi- 
tvo o negativo. ecc.) a venticinque anni di distanza. 
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Ma la differenza caratteristica più saliente tra le curve dei due periodi è costituita 
dalla maggiore sostenutezza di tutto il mercato dei noli sino alla metà del 1949 in con- 
fronto al triennio corrispondente (1920-1922) del primo dopoguerra. Infatti nell'autunno 
1922 i noli erano scesi al 22 per cento di quelli del l° gennaio !1920, ma il minimo 
toccato nell'autunno del 1948 è stato del 56 per cento delle rate al l° gennaio !1947. 
Tale resistenza del mercato deve attribuirsi anzitutto ad una differenza sostanziale tra 
i due fattori che hanno dominato l'economia mondiale dei due dopoguerra. Il periodo 
1920-1924 dovette procedere sotto l'incubo delle riparazioni imposte o da imporsi ai 
paesi vinti. I nostri lettori ricorderanno forse la politica del «ton for tan » che avrebbe 
dovuto esigere dalla Germania la ricostruzione di tutte le navi affondate tra il 11914 
e 1918. Tale politica nello spirito del Trattato di Versailles avrebbe dovuto estendersi 
praticamente ad ogni prodotto industriale che fosse ritenuto necessario ai vincitori. Ci 
volle gran tempo, ci vollero polemiche violentissime per superare tutte le pregiudiziali 
di orientamenti che sembrava non potessero rinunziare a gigantesche riparazioni da parte 
dei vinti. Il periodo seguito all'ultima guerra mondiale è stato dominato da un fattore 
contrario e opposto al concetto delle riparazioni: l'’UNRRA dapprima e poi il Piano 
Marshall. « Mentre nel primo dopoguerra i vinti dovevano lavorare per i vincitori ren- 
dendo superflua o indebolendo l’attività degli impianti industriali di questi ultimi, con 
inevitabili ripercussioni negative sui traffici marittimi, nel dopoguerra che stiamo attra- 
versando, ha prevalso il concetto di mettere insieme le risorse dei vincitori e dei vinti, 
riattivando e ricostruendo quanto distrutto, col risultato di accentuare l'attività produt- 
tiva di ogni paese, sia pure col concorso delle risorse industriali, agricole e finanziarie 
degli Stati Uniti, risorse che venivano e vengono investite di una progressiva ricostru- 
zione economica mondiale. Questo da solo basterebbe a spiegare la resistenza dimo- 
strata dal mercato dei traffici marittimi sino al 30 giugno 11949». 

Senonchè a tale fattore fondamentale si è aggiunta l'azione equilibratrice della Ma- 
ritime Commission che mentre rilasciava le navi necessarie a ricostituire le flotte mercan- 
tili sopratutto dell'Europa occidentale, manovrava i riarmi e i disarmi del naviglio della 
propria flotta di riserva, evitandone un accumularsi sul mercato. 

Questo atteggiamento della Maritime Commission che non trova riscontro nell'azione 
dello Shipping Board del periodo 1920-1924, « fu da noi segnalato sin dal !1945 e posto 
ripetutamente in evidenza nei nostri commenti dell'ultimo quadriennio. Esso non è so- 
stanzialmente mutato ma nessuna azione di un organismo di tal natura poteva impe- 
dire il crollo verificatosi nel mercato dopo il 30 giugno 1949 quando venendo a man- 
care i necessari stanziamenti allo svolgimento del programma dell'ECA (Economic Cor- 
poration Administration) venne ad arrestarsi l'afflusso dei carichi. Deve però ammettersi 
che altre gravi circostanze avverse si verificarono quali le agitazioni dei minatori, dei 
lavoratori portuali, dei marittimi e le minaccie di lunga portata di scioperi che hanno 
finito per scoppiare in settembre-ottobre ». 

Elemento perturbatore non meno grave, però, e che forse ha concorso a paraliz- 
zare l'azione moderatrice ed equilibratrice della Maritime Commission è stato un at- 
teggiamento che si può definire « di panico» di una parte dell’armamento americano, 
le cui navi da carico dal luglio in poi anzichè restare quanto possibile vicino alle rate 
ufficiali della M.C. mostrando di preferire il disarmo, piuttosto che accettare rate ro- 
vinose. si gettarono invece in feroce concorrenza tra loro sui pochi carichi disponibili 
contribuendo così a far crollare i noli non solo per i trasporti riservati alla propria 
bandiera. Un'analisi di tale fenomeno imprevedibile e ‘quanto mai contrario allo spirito 


e alla mentalità americana, ha rivelato però che la maggior parte delle navi con ban- 
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diera americana che hanno concorso ad accentuare il crollo del mercato dopo il 30 giu- 
gno 1949 apparteneva a greci, o norvegesi, o danesi naturalizzati americani. La loro 
inluenza. dato il loro numero relativamente cospicuo, è ormai innegabile anche se una 
salutare reazione da parte degli elementi che costituiscono la sezione per così dire con- 
servatrice dell’armamento americano è ormai palese e in via di sviluppo. 

« Mentre scriviamo queste note — conclude lo Shipenter — la tendenza dei noli al 
nbasso sembra arrestata, ma nonostante qualche segno di maggiore fiducia nel futuro 
[la notevole ricerca, ad es., di navi a time charter per 2, 3, 5 anni a noli non del 
tutto minimi) si può essere indotti a temere che il mercato, raggiunto il livello .1922- 
1924 possa tirare avanti più o meno sulla traccia della curva di quel lontano triennio ». 
Non vogliamo fare i profeti, ma non condividiamo tale pessimismo. Troppe circostanze 
avverse si sono accumulate per determinare il crollo attuale. Alla sospensione, che dura 
ormai da circa quattro mesi, dei carichi della ECA si sono aggiunti gli scioperi dei 
minatori di carbone, e dei lavoratori dell'acciaio e dell'alluminio e la svalutazione della 
sterlina con tutte le sue conseguenze perturbatrici che impongono nuovi orientamenti. 
La fine dello sciopero del carbone costituirà un primo elemento per un ritorno alla 
normalità col determinare l'assorbimento di un insieme di navi che oggi si conten- 
dono i carichi di grano, di zolfo, di zucchero, di minerale, di scrap-iron, di fosfati 
ancora in movimento. 

Ma al tempo stesso tutto il programma dell'ECA ormai in arretrato di almeno un 
tnmestre, dovrà essere attuato nel prossimo periodo di otto mesi all'anno fiscale che 
scade il 30 giugno 11949. Comunque lo si consideri, tale programma costituisce qualcosa 
di definito che deriva da impegni già assunti e che non dovrebbe subire eccessive oscil- 
lazioni. una volta rimesso in movimento. «La curva del nostro Shipentergramma non 
dovrebbe tardare a riprendere un andamento al rialzo per stabilizzarsi forse tra il 40 
e il 50 per cento dei noli al |l° gennaio :1947 » (speriamo...). 

«In tale attesa, l'esame delle due curve sull'andamento dei noli dei due dopo- 
guerra ci consente una conclusione di carattere generale, quella cioè che tutto il 
mercato, per merito del Piano Marshall o di più vasti programmi futuri o di fattori 
ancora non del tutto precisabili, ma tutti improntati a criteri opposti a quello delle 
Nparazioni che aveva dominato il primo dopoguerra, rivela una consistenza e una re- 
sistenza assai maggiore che nel periodo del quinquennio ‘1920-1924, consistenza che può 


essere ragione di qualche fondato conforto per un prossimo avvenire ». 


LA SVALUTAZIONE - I PREZZI DELLE NAVI (« Lloyd's List », 24 ottobre; « Lloyd's 
List», 14 ottobre; « Fairplay », 13 ottobre; « Lloyd's List», 26 ottobre; « Gazzetta 
Adriatica », 5 novembre; « Scandinavian Shipping Gazette », 2 novembre; « Journal 
Marine Marchande », 20 ottobre; «Fairplay », 6 ottobre; « Journal Marine Mar- 
chande », !10 novembre). 


I) La svalutazione persiste; il Corriere della Sera, 13 novembre, informa che in ot- 
tobre, primo mese dopo la svalutazione, si ha un aumento, in Inghilterra, per le esporta- 
zoni ed importazioni e « uno sbilancio totale di 36.8 milioni di sterline in confronto di 
uno sbilancio di 35,5 in settembre ». Ma quel che «conta è il commercio con gli Stati 


Uniti » che registra un aumento in luogo della sperata diminuzione dello sbilancio in 


dollari. 
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2) Naturalmente la marina mercantile ha risentito in genere le conseguenze della 
svalutazione che si sono estese anche all'Italia. La società Adriatica, e gli armatori na- 
zionali aderenti all'accordo merci Tirreno-Levante hanno aumentato, dal 28 settembre, 
i noli stessi trasporto merci per il Levante Maggiorazione del 30 %. L'Adriatica ha detto 
che lo squilibrio dipende dall'aumento dal 36 al 42% subito dai prezzi dei combustibili 
liquidi — espressi pure in sterline — che ha fatto mancare il parziale compenso che si 
riteneva di conseguire col minor costo dei combustilibi, per i quali si avrà anzi una mag- 
giore spesa, in lire italiane, del 19 % circa. Ed ha aggiunto che il segnalato aumento del 
30 % sui tassi di nolo merci fra gli scali del Levante e del Tirreno, fa parte « del pro- 
gramma di riportare, per quanto possibile, gli introiti in lire italiane, a quelle che erano 


prima della svalutazione della sterlina » cioè: 


Prima della svalutazione - | sterlina L. 2.317 


Dopo la svalutazione (maggiorazione del 30% 


- | sterlina » 1.764 
+ 529 
L. 2293 


Pare adesso che si sia deciso per l'aumento del 25 œ% invece che del 30 °;. 


3) A questo riguardo è da aggiungere un giudizio sintetico della « Gazzetta Adria- 
tica», 5 novembre..... a La svalutazione della sterlina che avrebbe dovuto favorire una 
immediata ripresa dei traffici mondiali..... ha sortito invece l'effetto contrario..... essa 
ha rappresentato finora un’operazione più dannosa che non favorevole per l'armamento 
scandinavo ». 


4) Al varo della nave mista « Persens », avvenuto il 24 ottobre, il dirigente tec- 
nico della compagnia armatrice osservò che la nave era l'ultima delle cinque ordinate 
e che l'eventuale costruzione di altre dipendeva dal cantiere costruttore. Le navi hanno 
raggiunto un prezzo superiore a quello che gli armatori son disposti a pagare. Le ri- 
parazioni navali hanno superato un periodo dî abbondanza ed era ormai tempo di ri- 
durre i prezzi delle navi e di stabilire penalità per inadempienze ai capitolati e ri- 
tardi nella consegna. l costruttori asseriscono di non poter prevedere l'andamento dei 
prezzi a distanza di sei mesi, ma gli armatori possono rispondere che essi devono ge- 
stire la propria nave per 20-25 anni, e che essi non possono prevedere l'andamento dei 
noli. L'aumento della nafta causa alla compagnia una spesa extra di 700.000 sterline 
all'anno, alla quale occorre far fronte. Quanto alle spese della nafta riferiamo quello 
che dice la « Scandinavian Shipping Gazette ». « L'unica voce dei costi di esercizio che 
negli ultimi mesi mostrava una tendenza al ribasso, ha subìto invece notevoli aumenti. 
Se ne è discusso alla « Chamber of Shipping » del Regno Unito e l'assemblea ha rico- 
nosciuto che l'aumento era tale da provocare inevitabilmente un aumento dei noli, dato 
che il costo totale del bunkeraggio può talvolta costituire il 40 % delle spese di viag- 
gio. Una compagnia di navigazione ha calcolato che l'aumento dei prezzi del combu- 
stibile può portare una spesa extra di 250.000 sterline per 50 viaggi o 5.000 sterline 


a viaggio. Un'altra ha calcolato che per una delle sue navi moderne il costo del- 
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timo aumento sarebbe nell'ordine di 2.250 sterline a viaggio equivalente ad un aumento 
sui noli correnti del grano di 5 scellini a tonnellata. Una terza calcola una spesa di 
‘108.000 sterline all'anno per nove navi». l 


5) Discutendo gli effetti della svalutazione sulla marina norvegese, il Malterud, Se- 
gretario della Oslo Shipowners’ Association, ha detto che durante i prossimi anni tale 
provvedimento costerà alla industria circa 130-140 milioni di corone. E' bene che la 
Svezia abbia adottato provvedimenti analoghi a quelli presi dalla Norvegia perchè 
se essa avesse seguito una via intermedia, avrebbe causato enormi perdite agli arma- 
tori norvegesi, perchè le loro spese in Svezia durante i prossimi anni sarebbero state 
superiori ai noli incassati. 


6) Alla seduta della Norvegian Shipowners’ Association il presidente ha dichiarato 
che il sistema della libera concorrenza è sempre il più conveniente per lo sviluppo 
della marina norvegese. Dopo le fluttuazioni di due-tre generazioni, la Norvegia è la 
terza fra le marine mondiali e la sua flotta mercantile raggiungerà al più presto il 
tonnellaggio che totalizzava al momento dello scoppio dell'ultima guerra. Nei riguardi 
della svalutazione il Presidente ha aggiunto che è «opinione generale della industria 
marittima », che la Norvegia debba seguire la svalutazione del 30 % adottata in In- 
ghilterra per la sterlina « anche se tale svalutazione dovesse provocare gravi perdite al- 
l'armamento norvegese nell'immediato avvenire. E' vero che gli. introiti in dollari fa- 
ranno aumentare i guadagni lordi. Ma il guadagno sarà superato dagli svantaggi deila 
svaiutazione >. 


In primo luogo le obbligazioni finanziarie in relazione ai mutui in dollari per nuovi 
contratti di costruzione e per acquisti di navi sul mercato estero, aumenteranno di 100 
milioni di corone, ossia di cinque milioni di sterline. In secondo luogo aumenterà il 
costo dei nuovi contratti di costruzione; per il solo acciaio, tale aumento scenderà a 
X40 milioni di corone. In terzo luogo, è da attendersi un aumento dei costi di eser- 
cizo non solo in dollari o in altre valute pregiate ma anche e maggiori per i paesi 


che hanno svalutato la propria. Se la svalutazione dovesse condurre ad un generale 


aumento di spese, salari inclusi, gli attesi vantaggi di tale provvedimento — e cioè 
un miglioramento della posizione dell'Europa rispetto agli Stati Uniti nei riguardi della 
situazione economica e commerciale — sarebbero probabilmente annullati. In quarto 


iuogo, è probabile che i noli in dollari tendano al ribasso. 


E' da sperare comunque che la svalutazione faciliti gli scambi internazionali, con 
particolare riguardo al settore valutario ed accresca il traffico mondiale. E se questo 
accadrà, la Norvegia naturalmente ne riceverà benefici considerevoli. 


7) In relazione ad uno degli argomenti già citati (terzo luogo) è da osservare che 
ai marinai scandinavi (in base ad arbitrato in Norvegia e a concessione armatoriale 
negli altri due paesi: Svezia e Danimarca) è stato concesso un aumento di paga per 
i periodi nei quali trafficano in acque americane, Gli equipaggi norvegesi che navi- 
gano nelle acque predetti fra 56° O. e 140° O. e fra l'equatore e 60° N. ricevono 
200 corone mensili in più per le paghe più alte e 130 per quelle minori (nell'agosto 
scorso ne avevano ricevute rispettivamente 1121 ed 80, per tener conto del maggior costo 
della vita negli Stati Uniti; e ciò era stato allora stabilito in base ad un accordo vo- 
lontario). Gli equipaggi svedesi che navigano nei limiti già fissati per i norvegesi ri- 
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ceveranno 140 corone in più al mese per capitano e capi macchinisti; 120 per primi 
ufficiali e primi macchinisti; 110 per gli altri ufficiali; 100 e 70 corone per i gradi più 
bassi. I danesi avranno un aumento di 150, 100, 80 corone, rispettivamente. 


8) La recente svalutazione secondo il « Journal de la Marine Marchande » ha pro- 
vocato uno sconcerto che rende difficile «qualsiasi previsione ». Rispetto al dollaro 
alcune valute — come il franco svizzero — non sono state svalutate; altre lo sono state 
meno del franco francese (franco belga, lira italiana, deutsche-mark); altre infine lo 
sono state in misura maggiore del franco francese (sterlina e monete ad essa collegate). 


Quali saranno le ripercussioni della nuova situazione nella marina mercantile? 


Quando la sterlina fu svalutata nel 193l, i prezzi in tale valuta rimasero stabili 
poichè la svalutazione coincise con ùna caduta generale dei prezzi; bisogna ricordare che 
in tale epoca i prezzi inglesi all'ingrosso comandavano quelli mondiali per numero di 
merci. Nel 1949 la situazione è profondamente differente. Oggi il mercato americano ha 
la funzione preponderante — salvo per i noli — che nel 11931 aveva quello inglese. 
Così, alla svalutazione della sterlina i prezzi di materiali non ferrosi espressi in tale 
valuta subirono un rialzo di circa il 30 % (in franchi, rialzo uguale al 20 œ% ). E del 
resto, un aumento del 40 %, sensibilmente eguale al tasso di rivalorizzazione del dol- 
laro rispetto alla sterlina (43,9 ©) ), è stato già annunziato per i combustibili liquidi. 


Sembra dunque che la svalutazione attuale, contrariamente a quella del 1931, pro- 
vocherà un rialzo dei prezzi, che non è possibile precisare per ora. Sembra in sostanza 
che essa causerà una diminuzione degli introiti globali, si verificherà un aumento dei noli 
del 28 ‘0, per noli espressi in dollari e una riduzione del 10 % per noli espressi in 


sterline; la situazione dell'armamento sarà dunque differente a seconda delle linee 


gestite; i noli, ad es., già calcolati in franchi — cabotaggio, linee di Africa, servizi 
pubblici — non saranno modificati. E ci sarà anche, contemporaneamente, un aumento 
delle spese principali; non già i salari che sono in franchi, ma acquisto viveri. rim- 


patri, spese mediche, noli all'estero che saranno maggiorati o diminuiti a seconda della 
valutazione della moneta nella quale saranno regolati, ecc. E così pure: spese di scalo. 
combustibili, riparazioni (magari non immediatamente), ammortamenti, ecc. A propo- 
sito: la svalutazione apporterà un rialzo nei prezzi delle costruzioni navali? Secondo la 
rivista, a parte il rialzo dei metalli ferrosi, non sembra che ci sia un motivo immediato 


per determinare aumenti. Però... 


In riassunto tutti gli armatori a causa della svalutazione dovranno fronteggiare un 
aumento delle spese per i combustibili; per i traffici nella zona del dollaro si riscon- 
trerà un aumento di redditi, controbilanciati parzialmente da un aumento di spese; per 
i traffici nella zona della sterlina, si avrà una diminuzione degli introiti, alla quale 
farà riscontro, anche se in misura minore, una riduzione delle spese. In sostanza, visto 
che l'armamento francese percepisce introiti in sterline o in franchi, nell'insieme la 
svalutazione sembra per ora svantaggiosa. Si tratta però di conseguenze dirette ed im- 
mediate, mentre le prospettive sono ancora incerte e non è possibile rendersi conto 
di tutte le conseguenze della svalutazione che saranno in definitiva funzione della po- 


litica economica e sociale del governo. 


9) Aggiungiamo .che circa la svalutazione il « Fairplay » ricorda che le aumentate 
esportazioni dell'Europa, che secondo la generale aspettazione faranno seguito alla sva- 


lutazione della sterlina, daranno uno stimolo alla marina mercantile, « anche se rimane 
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ancora da vedere se le più ferme quotazioni dei noli saranno superate da spese di 
esercizio ancor più elevate ». Comunque è dubbio se «la vecchia carretta a carbone 
potrà a lungo sopravvivere alla presente tendenza verso minori margini fra entrata e 
spese, che adesso sfortunatamente prevale ». Un segno dei tempi è dato dal gran nu- 
mero di piroscafi che oggi vengono convertiti dalla combustione a carbone a quella 
liquida. Due anni fa questa attività, è vero, prevaleva ma era dovuta più alla scarsezza 
che al caro prezzo del carbone; adesso invece il fattore dominante è il prezzo piuttosto 
che la rarità del combustibile. Queste conversioni vennero iniziate qualche tempo fa, 
ma senza dubbio gli armatori tenevano conto dei prezzi del combustibile liquido che: 
salivano di mano in mano che il valore della sterlina scendeva. « Abbiamo oggi rag- 
giunto il punto, nel quale molti armatori, in Înghilterra e all'estero, devono fronteg- 
giare la spiacevole decisione o di tentare, con notevole spesa, di migliorare l'economia 
d'esercizio della propria nave mediante la conversione dal carbone alla nafta, o di la- 
sciarla in servizio con noleggi non remunerativi, sperando in tempi migliori, o di di- 
sarmarla ». 


Nell'occasione aggiungiamo che la conversione a nafta delle navi a carbone è stata 
semplificata dalla introduzione della saldatura elettrica. « Ma sfortunatamente il costo 
deila intera operazione è oggi estremamente alto e per una nave di discreto tonnel- 
laggio può variare dalle ‘15.000 alle 40.000 sterline (sembra che cantieri di Amburgo ab- 
biano effettuato una ordinaria trasformazione per un compenso di sole 6.000 sterline). 
Il I° novembre, quando i nuovi prezzi del combustibile liquido sono entrati in vigore, 
c'era poca differenza fra i costi di consumo per una nave a carbone ed una a nafta; 
ma a favore di quest'ultima militano la riduzione nel peso del combustibile trasportato, 
la riduzione di personale di macchina, la convenienza di bunkerare nafta anzichè car- 
bone... Gli armatori riescono ora difficilmente a trovare macchinisti per le navi a car- 
bone, segno dei tempi che non può essere trascurato. Naturalmente il problema non 
ammette un'unica soluzione: l'età, le condizioni e il progetto delle navi devono essere 
tenuti nel debito conto. Da parte sua il «Fairplay » del 22 ottobre conferma la crisi 
attuale dei noli: « A prescindere da un piccolo afflusso nella sezione grano canadese, 
dovuto agli acquisti del Ministero dell'Alimentazione, i mercati dei noli sono stati tetri 
come il tempo » e meno profitto ne deriva agli armatori perchè il naviglio offerto è 
superiore alla richiesta con i suoi effetti dannosi sul traffico. ll il3 ottobre, il « Fairplay » 
aggiungeva che « mentre gli armatori di carrette continuano a parlare di costi di eser- 
cizio grandemente aumentati dopo la svalutazione (e ciò include il notevole aumento 
nei prezzi dei bunkers di nafta, nei porti esteri dell'area della sterlina, che rende im- 
possibile la gestione delle navi ai noli correnti) non sembra che essi vogliano fare un 
tentativo collettivo per arrestare la caduta dei noli o, ciò che è anche di maggiore 
importanza, di lottare per migliori compensi ». Per es. 8 scell. per quarter sono stati 
di recente assicurati per grano dal Northern Range a Regno Unito - Continente, con 
en aumento di uno scellino per quarter dalla svalutazione, ma 7 scellini e 6 pence 
sono stati accettati per imbarchi in ottobre sul « San Lorenzo », ed affari iniziati in no- 
vembre sono stati accettati da una nave russa a 7 scellini e 9 pence; questi noli sono 
superiori solo da 6 a 9 pence per quarter a quelli praticati prima che il valore della 
sterlina venisse ridotto. 


10) Quanto ei prezzi delle navi si osserva (« Journal Marine Marchande ») che i co- 
struttori navali, allo scopo di conservare all'armamento ed alla propria industria, tutta 
la capacità di concorrenza sul mercato internazionale, faranno certamente ogni sforze 
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per limitare gli effetti degli aumenti di prezzo dei materiali che essi stanno per subire 
e per superare le difficoltà di ogni genere provocate dalla svalutazione della sterlina nei 
confronti del dollaro. 

Per i salari, i cantieri debbono fronteggiare una nuova offensiva della Federazione 
Operai Metallurgici, la più potente organizzazione britannica che conta tre milioni di 
membri. Recentemente la Federazione ha rinnovato la richiesta presentata già qualche 
mese fa di un aumento generale di paga di una sterlina la settimana, | datori di la- 
voro hanno risposto chiedendo agli operai di rinunziare provvisoriamente ad una riven- 
dicozione contraria alla politica del blocco dei salari adottata dal governo laburista, che, 
in un momento nel quale l'Inghilterra deve raddoppiare gli sforzi per aumentare le 
esportazioni, sarebbe gravida di conseguneze per l'avvenire delle industrie che si vedreb- 
bero diminuire le ordinazioni dall'estero, con conseguente scapito anche dell'industria 
armatoriale, che già si lamenta fortemente per il costo eccessivo del naviglio nuovo; 
non c'è infatti assemblea di compagnie di navigazione nella quale non si proclami 
la necessità di un ribasso dei prezzi delle costruzioni navali. Gli armatori rimangono 
in attesa e ordinano soltanto le navi per effettuare le sostituzioni assolutamente indi- 
spensabili. 

Il costo del naviglio nuovo invece di diminuire ha subito, al principio dell’anno, un 
nuovo aumento, per l’aumentato costo delle lamiere di acciaio, che è passato da 18.11.6 
a 20:14 sterline. Nell'esame semestrale del mercato navi pubblicato in luglio, « Fairplay » 
stima in 20.000 sterline il maggior costo di un piroscafo da carico nuovo, di 9.500 tonn. 
di portata, a shelter deck aperto. a motore o a vapore, aumento derivante dal nuovo 
prezzo dell'acciaio. Cosicchè il prezzo sarebbe così di 400.000 sterline per una moto- 
nave, ossia 42 sterline a tonn. e di 390.000 per una nave a vapore a 4! sterline per 
tonn. Nel 1939 i prezzi sarebbero stati di !145.000 sterline per una motonave e di 


130.000 sterline per una nave a vapore. š 


La curva dei prezzi di una nave da 9.500 tonn. a motore dal l° gennaio 11946 


è in aumento continuo e ha l'andamento sottoindicato: 


prezzo per tonn. d. w. 
sterlina sterline scellini 
l° gennaio 1946 266.000 28 0 
1° luglio — 290.000 30 10 
1° gennaio 1947 300.000 31 = 10 
1° luglio — 330.000 34 15 
1° gennaio 1948 350.000 37 0 
1° luglio — 360.000 38 0 
1° gennaio 1949 380.000 40 0 
I° luglio — 400.000 42 0 
Secondo « Fairplay » — che scriveva quando non si parlava o pensava affatto ad 
una svalutazione della sterlina — questo prezzo di 400.000 sterline costituiva un maximum 


per un mercato sottoposto al gioco della concorrenza, che non avrebbe dovuto essere 
superato. « Fairplay » afferma che questa opinione trovava conferma nell'aumentata di- 
minuzione della domanda di navi di occasione. Così esso pensava che, contrariamente 
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a quanto si era da due anni regolarmente constatato, il valore di una nave nuova 
non differisce molto da quello della nave da carico di tipo indicato disponibile per 
la vendita, che nel luglio scorso era lievemente inferiore a quello di una nave da co- 
struire, e si aggirava sulle 395.000 sterline. Dal 1946 l'andamento dei prezzi, per una 
nave a motore, ha avuto l'andamento sottoindicato: 


prezzo per tonn. d. w. 

sterlina sterline scellini 
I” gennaio 1946 240.000 25 5 
I° luglio — 290.000 30 10 
I° gennaio 1947 310.000 32 15 
I° luglio — 370.000 39 0 
I° gennaio 1948 420.000 44 5 
le luglio — 420 000 44 5 
I° gennaio 1949 425.000 44 15 
I° luglio — 395.000 41 10 


Sul mercato delle navi di seconda mano si è constatata una accentuazione della 
tendenza al ribasso — che al principio dell'anno, raggiungeva già il 20 % dei prezzi 
praticati ai primi del 1948 — solo per le navi di più di 20 anni poichè quelle di 
minore età avevano mantenuto nell'insieme i prezzi in precedenza praticati. 

Il terzo trimestre del 1949 ha visto un'ulteriore accentuazione della tendenza al ri- 
basso del mercato navi di seconda mano. Si può citare, secondo il rapporto della ditta 
Harley. Mullion Ltd, di Londra, relativo a questo periodo, la vendita recente in Italia 
di un « Liberty » norvegese (10.500 tonn. d.w.) costruito negli S.U. nel 1943 per 530.000 
dollari, 200.000 in contanti, saldo in quattro anni. Nei primi mesi di quest'anno una 


nave del genere valeva circa 700.000 dollari. 


Altro es., una nave da carico tipo « Empire» da 9.500 tonn. d.w., costruita in 
Inghilterra nel :1943, è stata venduta, durante il trimestre scorso da una ditta inglese 
ad un'altra, per sterline 87.000, somma alla quale si aggiungono le spese di riparazione, 
caicolate in sterline ‘117.000, ossia in tutto 104.000 sterline. Questo prezzo rappresenta un 
nbasso del 25 % su quello che sarebbe stato pagato, sei mesi or sono, per una unità 
di questo tipo, cargo standard, costruito durante la guerra, e un ribasso del 35 % sul 


prezzo di un anno fa... Queste vendite sono state concluse prima della svalutazione 


della sterlina. 


Tale ribasso così sensibile è generalmente attribuito alla crescente debolezza del 
mercato dei noli, in aumento dal principio dell’anno; e non si è, al riguardo, regi- 
strato miglioramento alcuno dopo la svalutazione della sterlina. Alcuni noli, special- 
mente quelli dei cereali, sono stati riveduti per compensare l'aumento spese di gestione 
da pagare in valuta pregiata, ma tali revisioni non sono state sufficienti, perchè il 


prezzo dei combustibili liquidi è aumentato quasi del 40 %, tanto nei porti inglesi che 
all'estero, a partire dal 1° novembre. 


Le navi da passeggeri sono ancora molto richieste. In tale settore ricorderemo in 
particolare la vendita del transatlantico polacco a nafta a due eliche « Jagiello », 6.261 
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tonn. lorde. costruito in Germania nel 1939, e assegnato alla Polonia in conto ripara- 
zioni, capace di sviluppare 16 nodi e trasportare 300 passeggeri di l3 e 2e classe e 
300 emigranti, è stata venduta alla Russia per 600.000 sterline circa. 


Altre due navi da passeggeri hanno cambiato proprietario durante il terzo trimestre: 
il vapore panamense a turbine « Protea», di 7.488 tonn. lorde. costruito nel il920, a 
nafta, da '14 nodi, con posti per 900 emigranti, venduto in Italia per un milione di 
sterline (beneficia di un contratto di noleggio vantaggioso sino all'agosto 1950) ed il 
vapore americano a turbine a due eliche « Hualalai », 3.088 tonn. lorde, costruito nel 


‘1929, a nafta, da 15 nodi e mezzo, arredamento per più di 300 passeggeri, venduto 


in Nuova Zelanda per dollari 315.000. 


Non è esagerato dire che la industria britannica delle costruzioni navali che dovrà 
tra poco competere di nuovo con la concorrenza tedesca e giapponese si trova ad un 
bivio. «Fairplay », dopo aver fatto rilevare che l'aumento del prezzo dell'acciaio era 
sopravvenuto in un momento particolarmente inopportuno per i cantieri e che gli 
armatori mostravano da allora maggiori esitazioni a ordinare naviglio nuovo, scriveva: 


«l salari si mantengono molto elevati e si preparano sotto nuove rivendi- 
cazioni. Possiamo affermare, senza tema di contraddizioni, che l'industria non può sop- 
portare ulteriori aumenti del costo della mano d'opera e che non si dovrebbe accor- 
dare un aumento di salari senza aumento preventivo della produzione oraria dell’operaio. 
Nelle circostanze attuali e con la minaccia della nazionalizzazione delle acciaierie so- 
spesa sopra le nostre teste, i costruttori di navi sono sempre nella impossibilità di ac- 
cettare ordinazioni sulla base di prezzi fermi ». 


CIRCA LA SVALUTAZIONE IN GENERE (« Journal of Commerce », 8 novembre). 


La Commissione Marittima (Stati Uniti) ha terminato uno studio sugli effetti 
pratici futuri della recente ondata di evalutazione. Ecco alcune delle considerazioni 


contenute nel rapporto: 


1) gli armatori americani saranno probabilmente costretti ad accettare noli 
più bassi, Le entrate in dollari tenderanno a diminuire prima nel campo delle car- 


rette e poi delle navi di linea; 


2) i noli in valuta « morbida » tenderanno a crescere per gli aumenti dei costi 
esteri di bunkeraggio e dei salari fino a raggiungere un livello pressochè medio tra 
gli attuali noli in dollari e quelli in valuta « morbida »; 


3) le prospettive nel settore delle petroliere sono poco brillanti, ma non si 
possono individuare precise tendenze. 


Circa i sussidi, si fa notare che mentre ci si deve attendere un aumento nei sus- 
sidi di gestione per l’accresciuta differenza tra i costi statunitensi e quelli dei paesi 
a valuta « morbida », tale aumento non si verificherà immediatamente poichè il sus- 
sidio da pagarsi ogni anno viene calcolato fin dal primo gennaio. Pertanto non vi 
potranno essere cambiamenti fino al prossimo gennaio. 


MARINE MERCANTILI 243 


ANCORA SULLA MARINA PANAMENSE (« Nouvelles du B.I.T.», 8 novembre). 


La commisisone di inchiesta sulle condizioni di lavoro nella marina mercantile 
pzamense, (istituita dall’Organizzazione internazionale del Lavoro, a richiesta del 
Panamà) ha terminato i lavori. Negli ultimi mesi i membri e gli esperti della com- 
misssone hanno visitato trenta bastimenti di bandiera panamense, ancorati in porti 
diversi del Regno Unito, Belgio, Francia, Italia, Egitto e Stati Uniti. La commissione 
ha studiato la legislazione del Panamà relativa alla marina mercantile ed all'impiego 
ceila gente di mare. Il rapporto, comprende raccomandazioni indirizzate al Governo 
del Panamà e gli sarà trasmesso ufficialmente dopo l'approvazione dal Consiglio di 
amministrazione dell’« Ufficio internazionale del lavoro » che si riunirà alla fine di 
dicembre a Mysore (India). 

Sull'argomento occorre aggiungere che il Ministero Esteri del Panamà ha con- 
socato il 15 settembre la Legazione nostra nel Panamà per raccomandarle di richia- 
mare l'attenzione del nostro Governo sulle richieste panamensi intese ad impedire 
l'attuazione del boicottaggio. Lo stesso passo è stato effettuato presso l'Inghilterra, 
la Francia ed altri paesi. ll tono e la forma del passo variano per gli Stati europei, 
mentre sono eguali per gli Stati americani; difatti la nota a questi ultimi comincia 
con la storia del boicottaggio ,ricordando che esso venne tentato in Finlandia e negli 
Mti Uniti senza successo. Insinua inoltre che la minaccia del boicottaggio sarebbe 
dovuta più che altro ad un conflitto di interessi fra il Panamà (il cui tonnellaggio è 
sempre in aumento) e i paesi che hanno invece visto diminuire il proprio. 

Sono state poi esaminate le lagnanze della « Federazione Internazionale Tras 
sporti Marittimi » e cioè: a) che le condizioni di sicurezza ed igiene a bordo delle 
Navi panamensi sono inadeguate; b) che gli equipaggi non fruiscono di ferie rimu- 
nerate: c) che alcune navi panamensi si dedicano a traffici illeciti; d) che a bordo 
gli equipaggi non godono di alcune provvidenze sociali. Si afferma che nessuna di tali 
lagnanze è stata mai presentata direttamente al Governo panamense. 

In conclusione la nota panamense, dopo aver fatto presente che il boicottaggio 
ridurrebbe il traffico marittimo occidentale, specialmente petroliero, chiede assicu- 
razioni circa un « voto favorevole » da parte del paese al quale si rivolge nell’even- 


tualità che il boicottaggio stesso dovesse essere deciso. Ma le varie nazioni sembrano 
Pet lo meno dubbiose. 


CONTRO LE DISCRIMINAZIONI DI BANDIERA (« Journal of Commerce ». 10 no- 
vembre). 


La recente Conferenza, tenuta a Londra, dalla International Chamber of Ship- 
Ping, ha approvato all'unanimità (con la sola eccezione dell'India) una mozione 
che ribadisce la necessità che vengano eliminate «tutte le discriminazioni adottate 
setto qualunque forma nel campo dei trasporti marittimi ». 


La mozione così dice: 


Li 


«La Chamber, riconoscendo che il libero flusso del Commercio mondiale, il 
lbero scambio internazionale dei servizi marittimi sono la migliore, garanzia per 
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l'equilibrio economico e la pace mondiale e richiamandosi alle sue precedenti dichia- 
razioni contro gli ostacoli al commercio marittimo: 


1) riafferma la tradizionale opposizione alla discriminazione fra bandiere 
sotto qualsiasi forma ed insiste sulle necessità di rimuovere tutte le restrizioni all’im- 


piego di naviglio nel commercio internazionale; 


2) invita i Governi ad astenersi da pratiche restrittive per vie di leggi, 
#sccordi commerciali, ecc. che interferiscono con la normale attività commerciale, 
statuendo che certi trasporti vengono effettuati solo da navi battenti una determinata 
bandiera; 


3) si compiace degli sforzi fatti dall'O.E.C.E. per la liberalizzazione degli 
scambi e dei servizi marittimi; 


4) chiede che T'O.E.C.E. liberi i servizi marittimi tra nazioni partecipanti 
al controllo degli scambi; 


5) sottolinea la necessità di estendere ì vantaggi del libero scambio al na- 
viglio e in tutte le parti del mondo; 


6) nel frattempo auspica che fintanto che dureranno le restrizioni agli 
scambi esse non vengano applicate in modo da impedire la libera scelta della nave 
da parte degli importatori, esportatori o passeggeri >». 


La mozione non esamina il problema dei trasporti E.C.A. perchè si considera 
che le relative restrizioni siano giustificate dalla natura stessa degli aiuti americani, 
Un'altra mozione votata dalla Conferenza riafferma il principio secondo il quale, in 
considerazione del carattere internazionale dell'industria marittima, il naviglio do- 
vrebbe venir tassato solo nel Paese di residenza della Compagnia proprietaria della 
nave, allo scopo di esitate una doppia tassazione. 


TRAFFICO TURISTICO PER IL 1950 («Fairplay », 113 ottobre). 


I calcoli sono stati ottimistici, finora. La American Export Line, espone cifre che 
si presumono elevate per il trasporto passeggeri fra gli Stati Uniti e Mediterraneo; 
però il traffico merci potrà ridursi del 20%. 

La Compagnia, che nel 1948 ha trasportato 43.000 passeggeri, potrà portarne 
52.000 nel 1950. Secondo il vice presidente di essa « la capienza di trasporto dispo- 
nibile in tutte le navi per il servizio mediterraneo sarà di 125.000 cuccette « east- 
bound », più 375.000 « eastbound » sulle linee del Nord Atlantico, più una capienza 
di mezzi aerei per altri 250.000 viaggiatori in un solo senso; in tutto, lo spazio dispo- 
nbile per 750.000 persone. Nel 1948 il traffico americano nelle due direzioni fu 


di 800.000. 
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BELGIO 


PRE-UNIONE COL BENELUX (« Journal Marine Marchande », 20 ottobre). 


La firma del Tiattato della pre-union col Benelux, già da noi segnalato, ha 
siscitato nel Belgio reazioni diverse e fra l'altro vive proteste da parte di rag- 
gruppamenti industriali e marittimi. Í mandatari, degli ambienti marittimi di Anversa 
ritezgono che tale trattato non avrebbe dovuto essere firmato senza prima ottenere 
garanzie formali per quanto si riferisce alla soluzione della questione delle acque 
intermedie e sopratutto al collegamento renano. 


RIUNIONE DELLA LEGA MARITTIMA BELGA (« Journal Marine Marchande », 3 no- 


vembre). 


La lega ha tenuto l'adunanza generale a Bruxelles il 16 ottobre (assisteva ed 
»a parlato anche il De Vos, Direttore generale della Marina belga). Fu dato allora 
rilievo alla necessità di rinforzare la situazione dello armamento belga in vista della 
concorrenza mondiale — e specialmente di quella fatta dai porti olandesi e così 
pure di quelli della Schelda — e della discriminazione di bandiera. E’ stata inoltre 
latta una rassegna dei problemi connessi con la navigazione stessa della Schelda già 
citata e dei rapporti col retroterra. « Gli ostacoli che incontrano gli armatori belgi così 
duramente colpiti dalla depressione dei noli e del traffico, hanno fatto sorgere inte- 
resse dei circoli ufficiali ». ll De Vos parlò della costruzione di un nuovo postale per il 
servizio Ostenda-Dover, in sostituzione del postale « Princesse Astrid ». 


COSTRUZIONI E RIPARAZIONI (« Scandinavian Shipping Gazette», 2 novembre; 
« Fairplay ». 29 settembre). 


' 

1) Statistiche del Fabbrimetal per luglio indicano un regresso nella mano 
Copera adoperata nelle costruzioni navali e nelle riparazioni, da 14.145 in giugno 
a 13.361 in luglio; riduzione quindi corrispondente nelle ore di lavoro. Comunque il 
lavoro è stato confermato ed ordinazioni ora in corso di completamento sono state 
passate già da parecchi mesi! gli ordini freschi registrati in luglio rappresentano un 
valore di 36 milioni franchi in confronto a 46 in giugno. E' ancora troppo presto 
per dire in quale misura i cantieri belgi saranno influenzati nei prossimi mesi, dalla 
salutazione operata in altri paesi, ma la situazione creata nel Belgio da duri mu- 
tamenti di natura puramente monetaria non può non creare fastidi, senza considerare 
che la mano d'opera dei porti guadagna minori paghe, che la domenica lavora « senza 
sedere salari extra », e che su 6450 operai registrati come riparatori navali, cir- 
‘a 2000 sono sempre disoccupati; ciò mette in rilievo gli inconvenienti temporanei 
© meno causati dal cambio di una valuta pregiata con la generale depressione 
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della industria delle costruzioni navali. Le cifre di agosto mostrano però un miglio- 
1amento; si sono avute nuove ordinazioni per 517 milioni di franchi, ma Chockerill 
ha avuto, una ordinazione di 400 milioni di franchi dai portoghesi. 

La General Guide for Belgian Industrial Production « Fairplay » parla della industria 
belga delle costruzioni navali la quale comprende dieci cantieri, sei dei quali costrui- 
scono e rìparano anche naviglio fluviale. I vari cantieri possono costruire sino a 65 
scafi di altura per tonn. d.W, 114.000, Inoltre esistono 33 ditte specializzate nella 
riparazione di naviglio marittimo e fluviale, mentre |l6 cantieri costruiscono soltanto 
navi in legno e 65 si occupano solo di piccole unità destinate alla navigazione. La 
capienza totale di queste ultime ditte ascende a 350 unità all'anno, per 175.000 tonn. 
di portata, 

L' 80 © di queste aziende di costruzione e riparazione, è concentrato intorno 
Anversa. Esse impiegano 21.000 operai e 2.000 impiegati, che totalizzano in media 
guadagni per circa tre milioni di franchi all'anno per lavori effettuati per il 70 % 
per conto di altre nazioni. ` 


IL RENO E ANVERSA («Fairplay », 29 settembre). 


Conversazioni per esaminare la possibilità di migliorare il traffico fra Anversa 
e la Renaria, hanno di recente avuto luogo tra i rappresentanti commerciali dei porti 
belgi e della Germania occidentale. Poichè sembra che i negoziati tra i Governi Belga 
ed Olandese, circa il miglioramento dei collegamenti idroviari fra i porti belgi ed i 
territori renani ed olandesi, non vadano avanti (alcuni circoli belgi arrivano anche 
a dubitare che i desideri dei loro Paesi non saranno mai soddisfatti), un ingegnere 
belga ha preparato un piano per scavare un canale che collegherebbe il canale Al- 
Lert col Reno a Neuss, via Aachen, senza passare per il territorio olandese. Tale 
schema è stato approvato in qualche modo dai circoli interessati tedeschi e ha avuto 
luogo alla Antwerp Town Hall, una riunione di delegati belgi e tedeschi — che uf- 
ficialmente non rappresentavano i rispettivi governi — nel corso della quale è stata 
sostenuta la opportunità di costruire il canale, grande impresa, che non è però su- 
periore a quanto è stato già fatto nel Belgio in materia di lavori pubblici; il capitale 


comunque potrebbe essere facilmente raccolto. 


SOPPRESSIONI SUSSIDI AI CARBONI («Fairplay ». 6 ottobre). 


Il presente Governo Eyskens è deciso a sopprimere gradualmente la sovvenzione 
alla industria del carbone (ultima merce per cui i prezzi sono fissati artificialmente, 
grazie alle sovvenzioni) per tornare ai liberi prezzi di mercato. L'idea del Governo 
è di non dare sovvenzioni alle 19 miniere che lavorano con profitto e di accordare 
alle 44 che lavorano in perdita, sovvenzioni limitate, che dovranno cessare dopo il 
periodo determinato. Tali provvidenze sarebbero integrate dalla concessione da parte 


dello stato dei materiali occorrenti per modernizzare e migliorare gli impianti. 
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EFFETTI DELLA SVALUTAZIONE («Fairplay ». 3 novembre). 


La recente svalutazione attuata in molti paesi europei — alla quale si è asso- 
ciata anche quella del franco belga — ha provocato una situazione che suscita vivo 
interesse nei circoli marittimi belgi. Per i porti nazionali la lotta per la vita si 
acutizzerà ulteriormente, « il tempo dei facili guadagni è definitivamente chiuso ». 
I porti belgi potranno sostenere la concorrenza riducendo per quanto è possibile i 
prezzi, aumentando l'efficienza del lavoro, migliorando la qualità dei servizi. 

Anche per il naviglio mercantile belga la concorrenza diventerà più difficile; già 
prima della svalutazione i costi di esercizio di una nave belga di cabotaggio erano 
più elevati di quelli di una nave olandese delle medesime dimensioni. E ciò del resto, 
si verifica anche seppure in minor misura per la gestione di navi di altura da parte 
degli armatori. La svalutazione della sterlina ha aggravato queste avverse condizioni. 

Il guadagno di 176.50 franchi per sterlina ei ridurrà per i nostri armatori a 
140.10 franchi per sterlina. Un certo numero di navi belghe è stato già disarmato. 
La Unione Armatori Belgi, in una recente assemblea ha deplorato che il Governo 
ron avesse fatto alcun passo per porre rimedio alle evidenti lacune della legge che 
istituiva the Shipping and Shipbuilding Fund, sopratutto in tema di provvedimenti 
fiscali, e non avesse elevato il limite dei mutui da accordare agli armatori. Gli am- 
bienti interessati sperano che il Governo voglia aiutare la marina mercantile nazio- 
nale in modo concreto ed adeguato, 


GERMANIA 


L'AVVENIRE DELLA MARINA MERCANTILE TEDESCA (« Journal of Commerce», 


Nelle riunioni degli esperti marittimi britannici, francesi ed americani tenute in 
Germania, in agosto, per fissare i dettagli circa il rinnovamento del tonnellaggio 
mercantile germanico, non era stato possibile venire a conclusioni a causa di diver- 
genze in merito all'interpretazione di taluni punti dell'accordo concluso su tale ago- 
mento a Washington da parte dei tre Ministri degli Esteri ancora nel mese di aprile. 
Come noto, i tre Ministri avevano permesso ai tedeschi di costruire navi da carico e 
tankers non eccedenti le 7.200 t.s.l. e con una velocità non superiore ai 12 nodi. Ora 
gli esperti britannici e francesi insistevano nel sostenere che i 12 nodi dovevano rife- 
rirsi alla velocità della nave scarica, mentre quelli americani affermavano che tale 
limite di velocità si riferiva alla nave a pieno carico, sicchè la nave vuota avrebbe 
potuto avere una velocità lievemente superiore ai 12 nodi. 

Altro punto di contrasto era il seguente: i tre Ministri avevano deciso di per- 
mettere alla Germania la costruzione di navi oceaniche solo dopo che fosse stata ri- 
costruita una adeguata flotta costiera. Secondo esperti americani i tedeschi dopo 
aver messo sullo scalo un adeguato numero di navi costiere avrebbero potuto dare 
subito inizio alla costruzione di navi oceaniche subito dopo. Gli esperti francesi e 
britannici invece sostenevano che la costruzione delle navi oceaniche avrebbe dovuto 
avere inizio solo dopo che lė navi costiere fossero uscite dai Cantieri. 


r 
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L'ultimo punto di divergenza riguardava infine le navi di un tonnellaggio ed 
una velocità superiori a quelli sopra accennati, la cui costruzione era stata ammessa 
dai Ministri in via eccezionale e solamente per unità aventi compiti particolari. Pra- 
ticamente ci si riferiva ai « Cargos » veloci. Mentre gli americani erano disposti a 
permettere la costruzione di 50 di tali unità, i britannici ed i francesi aviebbero vo- 
luto che in nessun caso si fosse superato il numero di 10 o 12. 

ll principale argomento a favore di una rapida soluzione dei suesposti problemi 
e quello delle spedizioni dagli Stati Uniti alla Germania occidentale degli aiuti pre- 
visti dal Pieno Marshall, spedizioni che devono effettuarsi attualmente esclusivamente 
a mezzo di navi americane. 

Si aggiunga, da altra fonte, che il Senatore tedesco Hermann Wolters ha dichia- 
rato recentemente ad una conferenza stampa che entro tre anni la Germania disporrà 
di una flotta mercantile di almeno un milione t.s.l. Detto tonnellaggio — egli ha ag- 
giunto — sarà appena bastante per portare in Germania il 20% delle importazioni 


necessarie al Paese. Per il 1esto occorrerà ancora ricorrere al tonnellaggio straniero. 
e 


Le rivendicazioni della Germania occidentale, per quanto concerne la naviga- 


zione marittima, si basavano sui seguenti due punti: 
1) una più libera partecipazione del tonnellagigo tedesco al traffico mondiale; 


2) ricostruzione di una flotta tedesca adeguata ai bisogni del Paese. 


Nei riguardi del primo punto è di pochi giorni fa la notizia che la maggior parte 
delle limitazioni geografiche imposte alla marina tedesca verrebbe abolita. Tale prov- 
vedimento costituirebbe anche un importante contributo in favore della situazione 
valutaria della Germania, che verrebbe d'ora in poi a risparmiare gravosi noleggi 
di navi straniere alle quali era necessario ricorrere per i trasporti oltre i limiti geo- 
grafici consentiti 

La ricostruzione della flotta, sarà forzatamente limitata, e per l'avvenuto sman- 
tellamento di buona parte dei cantieri navali tedeschi e per le difficoltà che l'industria 
germanica delle costruzioni navali incontra pet procurarsi l'acciaio e le altre materie 
prime occorrenti. 

Una commissione di esperti americani, britannici e francesi dovrà per la fine 
dell'anno conpilare un rapporto in merito ai tipi di navi da concedere alla Germania, 
tenendo conto delle necessità economiche e della sicurezza delle Potenze occupanti. 
11 concetto che l'annientamento della flotta commerciale tedesca non potesse durare 
a lungo ha preso il sopravvento e gli sforzi degli ambienti marittimi tedeschi per la 
ricostruzione della flotta sembrano destinati al successo, per lo meno parziale. La 
costruzione di navi da carico, e tankers sino a 7.200 t.s.l. è stata autorizzata, sarà 
concesso l'acquisto di navi d'alto mare, entro certi limiti, ed i cantieri potranno la- 
vorare in pieno. Gli accordi che limitano il tonnellaggio, la velocità e il campo di 
azione delle navi tedesche avranno breve vita perchè se si vogliono attuare i piani 


per la ricostruzione europea occorre far partecipare anche la Germania ai traffici 


marittimi oceanici. 
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PROVVISTE DELLE NAVI STRANIERE NELLE ACQUE TEDESCHE («Fairplay », 
29 settembre). 


A decorrere dal 15 settembre, le navi straniere in acque germaniche possono 
ottenere provviste ed arredamenti tecnici. Ogni ehipchandler tedesco è quindi in 
condizioni di fornire le ‘navi straniere senza restrizioni; così le ditte tedesche possono 
ottenere sufficiente valuta estera per importare speciali merci non esistenti in Ger- 
mania. Un Comitato di Importazioni è stato formato, per mettere valuta estera a di- 
sposizione delle ditte di « shipchandlers » per importare merci di prima qualità che 
non giungano. con le importazioni normali. 


I CANTIERI TEDESCHI. (« Fairplay », 13 ottobre - 3 novembre; « Journal Marine Mar- 
chande », 20 ottobre). 


La «situazione estremamente insoddisfacente » ha indotto il borgomastro 
Brauer di Amburgo a inviare a Mac Cloy, Alto Commissario Americano, un memo- 
randum per chiedere che le restrizioni imposte alla industria tedesca delle costruzioni 
navali venissero riesaminate e eventualmente soppresse. Il Brauer ha detto che tali 
restrizioni sono state causa di una grave disoccupazione nei cantieri. Anche il bor- 
gomastro di Brema ha reclamato per accelerare una decisione sull'accordo di Washin- 
ton (art. 11). Un giornalista dello « Hanburgo Abendsblatt » è stato informato da 
tale borgomastro che praticamente alla Germania occorre una flotta di cabotaggio 
di 350.000 tonn., ma essa deve costruire prima 520.000 tonn. di tale naviglio e sino 
a quando non le avrà ultimate non potrà importare navi d'altura. Inoltre gli accordi 
per il piano Marshall stabiliscono che i paesi assistiti devono imbarcare metà delle 
proprie importazioni su navi americane e l'altra metà su navi proprie; e poichè la 
Germania non può fare uso di navi proprie, gli altri paesi possono adibire un mag- 
gior numero di navi al trasporto di merci americane. Si chiede una pronta decisione. 

Insistendo su argomenti analoghi, si osserva che la marina mercantile ed i can- 
teri tedeschi sono in una situazione disperata per i ritardi nelle trattative di Londra 
in merito al noto accordo di Washington. | cantieri della Germania settentrionale, 
che attualmente dango lavoro a circa 40.000 lavoratori e funzionari, devono ricorrere 
a larghi licenziamenti. Le ordinazioni totali ai cantieri tedeschi comprendono venti 
piroscafi, di 1500 tonn. lorde ciascuno, e 30 motonavi da cabotaggio. Anche la co- 
struzione di queste navi è solo in parte finanziariamente assicurata. Le grandi com- 
Pagnie tedesche di navigazione non hanno dato sinora nessuna ordinazione, perchè 
navi a carbone di 1500 tonn. non possono sostenere la concorrenza. Gli ordini di 
riparazione dall'estero vanno costantemente diminuendo. Nella prima adunanza dopo 
la guerra, della Hafenbautechnische Gesellschaft, che ha avuto luogo il 30 settembre, 
i rappresentanti delle Autorità pubbliche e della economia politica hanno chiesto la 
immediata liberazione della marina mercantile dalle esistenti restrizioni. ll prof. Shil- 
ler (senato di Amburgo) e il dott. Apelt (senato di Brema) hanno dato rilievo alla 
necessità per la Germania occidentale di guadagnare noli; se ciò si potrà realizzare 
tutti gli sforzi intesi ad equilibrare la bilancia dei pagamenti risulteranno vani. 

E' da osservare a questo riguardo che le riparazioni navali per conto tedesco 
sono limitate e che quelle per conto estero vanno — come si è detto — rapidamente 
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diminuendo. Al riguardo diremo che le ore di lavoro sono state ridotte in due dei 
più grandi cantieri di Amburgo perchè molti atmatori stranieri hanno annullato or- 
dini per riparazione in seguito alla svalutazione inglese. Possiamo infine aggiungere 
che in un discorso tenuto ad Amburgo davanti a 2000 persone, il concelliere fede- 
rale Adenauer ha reclamato la libertà, per la Germania di costruire e gestire navi 
mercantili ed ha dato l'assicurazione che il Governo si sta dando attorno infatica- 
bilmente per ottenere che le note restrizioni vengano abolite. Le navi straniere — 
egli ha detto — che la Germania è obbligata a utilizzare per il trasporto merci sono 
« des terribles mangeurs de devises » ed in ultima analisi è il contribuente americano 
che fa le spese. Egli ha inoltre reclamato la libertà completa, per i cantieri, di la- 
vorare per l'estero. 


TRAFFICO PASSEGGERI FRA KIEL E KORSOR («Fairplay », 29 settembre). 


Gli armatori di Kiel Paulsen und lve1s; vorrebbero riprendere in primavera. 
il traffico passeggeri fra Kiel e Korsor, cessato dall'inizio della guerra. Attualmente 
a tale scopo, sono in costruzione navi ognuna delle quali può trasportare 250 pas- 
seggeri e un certo numero di automobili. 


PESCHERECCI («Fairplay », 29 settembre). 


La flotta tedesca di piroscafi da pesca compiende 222 navi così dislocate: 113 
a Bremerhaven, 62 a Cuxhaven, 43 ad Amburgo, 4 a Kiel; prima della guerra 
erano 375. 


NUOVE PAGHE ALLA GENTE DI MARE TEDESCA (« Journal Marine Marchande ». 
20 ottobre). 


Nuove paghe sono state concesse alia gente di mare tedesca, dal 28 luglio. 


GIAPPON 


PRESTITO ALL'’ARMAMENTO NAZIONALE («Scandinavian Shipping Gazette », 


2 novembre). 


La Reuter aveva già annunziato che a Tokio si stava esaminando la concessione 
di un prestito di 5 miliardi di yen per il finanziamento di un programma di ricon- 
versione e riptistino di un forte numero di navi giapponesi costruite durante la guer- 
ra a suo tempo adattate ad esigenze militari. Tale programma distinto da quello 
che è in corso di esecuzione e che prevede la costruzione di 300.000 tonn. di 
nuovo naviglio, dovrebbe essere portato a termine entro il 1951. 
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La Scandinavian ha già comunicato che la Banca del Giappone ha concesso a 
quattro grandi compagnie di navigazione nipponiche l'autorizzazione a ricevere mutui 
dagli S.U., per finanziare la costruzione di sei navi. Il Governo giapponese garan- 
tisce in yen ogni dollaro mutuato. La Nippon Yusen Kaisha potrà così costruire due 
navi, la Yamasita Kisan Kabasiki Kaisha altre due, le compagnie Toyo e Nakamur 
una per ciascuna. E’ giunto il primo gruppo di compagnie alle quali sono state 


concessi prestiti per attuare il programma attuale che precede la costruzione di 46 
navi. 


GRAN BRETAGNA 


CONSEGUENZE DELLA SVALUTAZIONE (« Shipping World », 19 ottobre). 


La svalutazione della sterlina non ha finora provocato sostanziali mutamenti 
nella situazione britannica di. vendite ed acquisti di naviglio. Gli armatori stranieri, 
che potrebbero dimostrare un maggior interesse per l'acquisto di navi britanniche 
di seconda mano, appartengono per lo più a paesi che hanno svalutato le loro mo- 
nete nella stessa misura della sterlina. Gli armatori, che hanno disponibilità in dol- 
lari e che potrebbero acquistare tonnellaggio a buon mercato in Gran Bretagna, non 
dimostrano interesse per tali acquisti per l'alto costo di esercizio sotto la bandiera 
del proprio paese. In effetti la svalutazione ha avuto come unica conseguenza una 
notevole restrizione nelle vendite causate dal forte aumento di costo dei combu- 
stibili liquidi. 

Si teme che il costo per lavori di conversione e riparazione nei cantieri britan- 
nici sia troppo alto per attrarre armatori stranieri. L'italia non ha svalutato nella 
stessa misura della Gran Bretagna, e tuttavia i lavori di riparazione possono in quel 
paese essere effettuati ad un prezzo che è la metà di quello praticato dai cantieri 
inglesi. Anche la Germania batte, in questo campo, i piezzi inglesi... 


DIFFICOLTA’ DELL'’ARMAMENTO (« Globo», 16 ottobre). 


Nella relazione fatta all'Assemblea del gruppo «Furness Withy » il presidente 
Murrant ha citato tra l'altro alcuni elementi atti ad illustrare le presenti difficoltà 
dell'armamento. Un'analisi dei movimenti della flotta del gruppo durante l'anno 
finanziario conclusosi il 30 apriie 1949 rivela che ogni unità ha navigato in media 
per soli 164 giorni all'anno, contro 201 trascorsi nei porti, mentre tale rapporto 
era di 195: 170 nell'anteguerra. Per effetto degli scioperi nei diversi porti mondiali, 
ie navi della compagnia hanno perduto complessivamente 750 giornate, con un 
onere pari a quello che si sarebbe avuto tenendo ferme in porto per l’intero anno 
due navi complete di equipaggio. 

Perdurando la crisi dei noli, ha soggiunto Murrant, condizioni siffatte rischia- 
no di diventare ben presto economicamente insostenibili per la maggior parte degli 
armatori. l 
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ETA’ DELLE NAVI BRITANNICHE («Lloyd's List», 26 ottobre). 


Ai comuni, il Sanderson, chiese al Ministro Trasporti la stazza lorda di tutto 
il naviglio britannico in esercizio, vecchio di 15 anni, di venti, e sopra questa età. 
Gli si rispose che alla fine del 1948, il naviglio inglese (navi superiori a 500 tonn. 
lorde) ascendeva a 16 milioni tonn. lorde, di cui 1.300.000 tonn. lorde fra 15 e 20 
anni; 3.900.000 tonn. lorde era di 20 e più anni. 


ESPORTAZIONI DI CARBONE («Fairplay », 119 ottobre). 


Nei primi 9 mesi del 1949, 1.269.023 tonn. di carbone sono state esportate 
dai porti della Tyne, con l'aumento del 50 % sulle spedizioni del periodo analogo 


del 1948, 


NAVI DA PASSEGGERI (« Motorship », 11949). 


. 

Gli armatori di navi da passeggeri hanno affermato, negli ultimi tempi, che se 
i prezzi di costruzione delle nuove navi passeggeri si manterranno al livello attuale, 
essi non potranno ricavare il minimo utile dalla gestione delle loro navi anche valu- 
tando i noli al massimo valore ammissibile. 

Tale situazione minaccia di diventare insostenibile, gli armatori osservano che 
nel corso della vita di ogni nave ci sono dei periodi in cui i traffici ristagnano con 
conseguente diminuzione degli introiti mentre gravano sempre sulla nave l'onere dei 
costi di costruzione. | 

La cosa non riesce nuova. Dalla fine del 1948, in ripetute occasioni, dopo il 
completamento di una nave passeggeri, gli armatori asserivano che l'elevato costo 
di costruzione non avfebbe permesso alla nave di essere redditizia. Occorreva però 
costruire nuova unità per mantenere in efficienza i vari servizi; analoghe circo- 
stanze si ripetono oggi. Non è cosa anormale che alcune navi di una determinata 
flotta gravino talmente sui bilanci della compagnia armatrice da essere considerate 
completamente irredditizie. In tal caso conviene prendere in considerazione i pro- 
fitti medi dell'intera flotta. E° opportuno però osservare che le navi entrate in eer- 
vizio dopo la guerra, e probabilmente anche quelle che saranno completate entro il 
prossimo oppure entro i prossimi due anni, hanno già avuto o avranno tutte, innanzi 
a se, alcuni anni molto favorevoli e apportatori di larghi profitti prima che soprag- 
giungano gli inevitabili anni di magra. In tal modo sarà possibile agli armatori di 
coprire, per mezzi dei previsti superprofitti, una considerevole parte dei gravosi costi 


di costruzione. 
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LE AZIONI ARMATORIALI ALLA BORSA DI LONDRA (« Shipping World », Lon- 
don, 6 luglio 1949; riprodotto da «Economia Internazionale », !1949, vol. II, n. 3). 


Viene analizzato l'andamento dei titoli armatoriali alla borsa di Londra nel 
dopoguerra. L'indice relativo risulta nel luglio 1949 il più basso finora registrato. 
Solo osservatori superficiali posso meravigliarsi del contrasto di tali pessimistiche 
valutazioni coi favorevoli risultati dei bilanci per il 1948, recentemente resi di pub- 
blica ragione. La Borsa offre un indizio di preoccupazioni che non possono ritenersi 
ingiustificate. l’ Inghilterra deve ancora portare a termine un programma imponente 
per completare il rinnovamento della flotta mercantile e, dato il declino dei noli, 
non sarà agevole ottenere gli ingenti mezzi finanziari all'uopo occorrenti. 


COSTRUZIONE DI UN PORTO FRA GIAFFA A TEL AVIV («Scandinavian Ship- 
ping Gazette », 2 novembre). 


La costruzione di un porto profondo fra Giaffa e Tel Aviv, è stata annunziata 
da Rokach, presidente del Marine Trust Ltd, alla assemblea della compagnia. La 
costruzione del porto è stata decisa dopo una perizia di esperti americani che fecero 
tre differenti proposte per la ubicazione del posto. Il piano finalmente comporta 
a costruzione di un frangiflutti a riparo della zona di mate che fronteggia il quar- 
tere Manshiya che consentirà alle grandi navi di entrare in porto. 


CAIFA, STAZIONE MEDITERRANEA DI BUNKERAGGIO (« Scandinavian Shipping 


Gazette », 2 novembre). 


Caifa può diventare una stazione mediterranea di rifornimenti carboni quando 
i prezzi del carbone di provvista saranno abbastanza bassi per competere con quelli 
d'altri porti del Mediterraneo orientale. Pertanto tre « refugees ships», assoluta- 
mente inidonei ed altri servizi, vengono convertiti in chiatte deposito, da ancorare 


dentro l'area portuale. 
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TRASPORTO PASSEGGERI, DISCRIMINAZIONI DI BANDIERA. 


Si è venuta a creare in Israele, per quanto concerne il trasporto passeggeri, 
una situazione a danno delle compagnie straniere che toccano i porti di quello 
Stato. Recenti disposizioni emanate da quel governo per disciplinare la concessione di 
valuta estera ai passeggeri in partenza dai porti di Israele su navi di bandiera estera 
rendono molto difficile alle società straniere di acquisire passeggeti in confronto alle 
compagnie israelite. Un passeggero che voglia viaggiare su neve israelita può pagare 
senza alcuna formalità lire Israele non trasferibili (valuta che quelle compagnie 
accettano senza difficoltà dato che la maggior parte delle loro spese è sostenuta nella 
medesima valuta), ma per prendere imbarco su nave estera devono sottostare ad 
una serie di norme complesse, allo scopo di ottenere la valuta necessaria per il 
pagamento del nolo di passaggio, col risultato che la richiesta non viene frequen- 
temente accolta. Da ciò deriva una rarefazione di passeggeri in partenza dai porti 
di Israele su navi estere. Ad es. le navi dell'« Adriatica » sono partite da tali porti 
con circa 20 passeggeri per viaggio, mentre navi israelite più piccole partono ogni 
volta con duecentotrenta passeggeri. Non si tratta allora di una discriminazione di ban- 
diera? E che farà il Governo italiano in difesa delle sue linee? 


ITALIA 


ACQUISTI E VENDITE DI NAVI DA PARTE ITALIANA («Fairplay », 3 novembre). 


a) il piroscafo norvegese « Skogholt », tonn. 998 lorde, 468 nette, 1.500 
di portata, costruito ad Amburgo nel 1914, posseduto da un armatore di Haugesund 
è stato venduto ad acquirenti italiani; 


b) il piroscafo italiano « Brundusium », tonn. 1237 lorde, 717 nette, 1.695 
di portata, costruito nel 1906 ad Oslo, di proprietà dell'armatore Achille Lauro è 
stato venduto alla Jadranska Linijsa Plovidba di Rijeja (Fiume) che lo farà riadat- 
tare dai cantieri di Fiume. La nave affondata nel 1943 a Ragusa ed era stata suc- 
cessivamente licuperata, 


JUGOSLAVIA 


LO SVILUPPO DELLA MARINA MERCANTILE E DELLE COSTRUZIONI NAVALI 
IN JUGOSLAVIA («Neue Zürcher Zeitung ». Zürich, 20 ottobre 1949). 


Dopo la nazionalizzazione delle precedenti Società di Navigazione e la restitu- 
zione (fra il 1945 ed il 1947) delle navi che durante l'ultimo conflitto avevano prestato 
servizio per gli alleati con bandiera inglese, la flotta mercantile jugoslava è stata 
ripartita fra le seguenti quattro Società di navigazione: 


I) La Società « Jugoslavenska Linipska Plovidba » (Navigaz. Jugoslava di li- 
nea) di Rijeka che esercisce linee regolari con porti europei ed oltremare, fra le 
quali quella bisettimanale con Trieste ed Amburgo con approdi intermedi in alcuni 
porti del Nord Africa, istituita nell'agosto c. a. 
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A questa Società, che possiede una flotta di 23 unità, quasi tutte miste, per com- 
plessive tonn. 88.583 di S. L., è stata nel giugno scorso consegnata dai Cantieri 
« Treci Maj » di Rijeka la nuova M/n. « Zagreb » di tonnellate 3350 S. L. e 4.000 
di portata, prima nave oceanica costruita in Jugoslavia, ad eccezione dei suoi motori 
costruiti altrove. E° lunga metri 101, raggiunge la velocità di mg. 16,3 e può imbarcare 
anche 12 passeggeri. La M/n. « Sarajevo » destinata alla stessa Società è attualmente 
sullo scalo del citato Cantiere. 

Sono poi in allestimento a Rotterdam sempre per detta Società le navi « Dinara > 
{ {già Viktoria) e « Drivar » (già Crostafels), impostate in Germania rispettivamente 
nel 1944 e 1945 per conto di Società tedesche ed ambedue rilevate dalla Jugoslavia. 

Altre navi appartenenti alla stessa Società sono: il P.fo a nafta « Radnik » di 
t665 tonn. di s. l. costruito negli Stati Uniti ed acquistato dalla Jugoslavia nel 1946; 
Il P.fo a nafta « Partizanka » di tonn. 6209 di s.l costruito nel 1927 negli Stati Uniti, 
che è il più grande piroscafo da passeggeri della Jugoslavia; la M.n « Topusko (ex 
tedesca) «Neisze » acquistata nel 1947; il P.fo « Srem » di 3600 tonn. di s.l. di co- 
stiuzione italiana; affondato nel 1943 lungo le coste dalmate e ricuperato dalla im- 
presa Vioko Krstulovic di Spalato. 


2) La Jugoslavinska Slobodna Plovidba“ (Navigazione Libera Jugoslava) che 
esercita la navigazione libera - dispone di 14 navi per complessive tonnellate 74.429 


di s. l. fra le quali la più grande è il P.fo « Biokovo » di tonn. 5968 s. l. 
3) La Società Jadranska Slobodna Plovidba. (Navigazione Libera Adriatica) 


attualmente dispone di 8 navi da carico per complessive 32.245 tonn. s. l., fra le 
quali, la più grande, è il P.fo « Hrvatska » di tonn. 7607 s. l., già appartenente alla 
U.S.A. Maritime Commissione e la petroliera « Jajce » acquistata in Inghilterra, l'uni- 
ca posseduta dalla Marina Jugoslava. 


4) La Società Jadranska Linijska Plovidba. (Navigazione Adriatica di Linea) 
che esercisce tutte le linee costiere fra i porti del Paese e quelli delle isole, da Trieste 
fno a Uucinj. Soltanto quattro delle sue navi oltrepassano le 500 tonn. s. l.; la più 
grande è il P.fo «lIstra» costruito nel 1909. 

Il piano quinquennale (1946-1951) progettato per la Marina Mercantile prevede 
il seguente programma: 


i previ- A 
esistenza |} _. ofo di 
sioni per 
nel 1949 fine 1951 aumento 
a: Stazza lorda complessiva t. 390.000 | 600.000 54 
di cui: l 
navi oceaniche t. 326.000 | 520.000 60 
navi da cabotaggio t. 64.000 80.000 25 
(tutte a propulsore meccan.) l 
b: Forza motrice complessiva Cav. 220 000| 400 000 82 
c Motovelievi (stazza lorda) t. 4.500 13.000 190 
(di almeno 50 t. provviste di motore 
ausiliario) 
d) Movimento merci n. 3.332.000 | 6 200.000 87 
e) Movimento passeggeri n. 1.608.000 | 3.800.000 136 


f) Lunghezza dell. banchinc mtr. 8.592 10.429 21 
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Gli sforzi che si compiono dimostrano che il Paese non intende solo acquistare 
navi all'estero, ma anche sviluppare le proprie risorse nel settore delle costruzioni 
navali. A tale riguardo i cantieri navali jugoslavi sono principalmente in ordine 
d'importanza. 

Il cantiere « Treci Maj » di Rijeka per la costruzione di navi oceaniche, ad ec- 
cezione dei motori e di altre parti importanti che debbono essere importate dall'estero. 
E’ in grado di produrre macchine a vapore (ha costruito la macchina a vapore di 
600 HP per il Rim. d'alto mare « Udarnik) ed il cantiere Vicko Krstulovic di Spa- 
lato (già Jadranska Brodogradilista). 

Oltre questi due cantieri maggori, altri minori, come il Martinolich di Lussim- 
piccolo e quello di Kraljevica hanno ripreso la loro attività. Nell'isola di Curzola i 
cantieri hanno iniziato la ‘costruzione di motovelieri di piccolo tonnellaggio per tra- 
sporto locale merci e passeggeri, mentre a Capodistria, vi sono cantieri specializ- 
zati nella costruzione di pescherecci con motore ausiliario. 

L'impresa di salvataggio « Brodospas » ha provveduto al ricupero di navi af- 
fondate sulle coste e nei porti della Jugoslavia riportando a galla finora 40 navi, 
delle quali 15 oceaniche, ha in programma il ricupero di numerose altri navi. 

Parallelamente alla ricostruzione.della flotta mercantile procede quella dei porti 
danneggiati dalla guerra: il porto di Rijeka, quasi completamente distrutto dai te- 
deschi, è stato quasi ricostruito, quello di Spalato viene ingrandito nella parte set- 
tentrionale ed acquisterà sempre maggior mportanza con l'avvenuta costruzione della 
linea ferroviaria a scartamento normale fra Knin e Bihac. A Lloce è in costruzione un 
nuovo porto proprio alla foce del fiume Narenta che, per la già iniziata linea fer- 
roviaria a scartamento ridotto fra Sarajevo e Ploce, costituirà il centro dei commerci 
della Bosnia ed Erzegovina con l'estero. 

Con recente decreto del Ministro Jugoslavo della Marina Mercantile è stato isti- 
tuito il « Registro Jugoslavo delle navi » con sede a Rijeka con compiti di classifica- 
zione delle navi, esame ed approvazione dei progetti e del materiale di costruzione, 
aeterminazione e rilascio dei certificati di stazza e classifica perizie tecniche in caso 
di avarie, ecc. Detto nuovo Ente che è alle dipendenze del Ministero suddetto ha già 


incominciato a funzionare. 


STATI UNITI 


SANZIONI DELL’ECA (« Journal Marine Marchande », 3 novembre). 


L'ECA ha comunicato sanzioni a diversi stati che beneficiano degli aiuti ERP 
per non essersi attenuti, nel riguardo dei trasporti per linee regolari, alla norma di 
effettuare il 50 % dei trasporti con navi battenti bandiera americana. La notizia per 
la sua natura, e per le condizioni nelle quali è stata propalata (la stampa americana 
ne ha parlato soltanto il 3 ottobre) ha causato una certa emozione nei paesi partecipanti 
al piano Marshall ed in seno all'O.E.C.E. In effetti i paesi interessati hanno dovuto 
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modificare parte dei propri programmi utilizzando le assegnazioni soppresse relative 
a prodotti già acquistati. Corre anzi voce che, contrariamente alla prima comunicazione 
data dall'ECA, alcuni paesi avrebbero ricevuto l'avviso di rimborsare l'ammontare 
di queste assegnazioni | 


La stessa stampa ameticana — così continua la rivista — si stupisce della seve- 
rità e della bruschezza di questa sanzione comunicata per una infrazione che si rife- 
risce al solo 3 % dei trasporti totali e che scontenterà i paesi partecipanti. Si ritiene 
generalmente che VECA abbia agito contro sua volontà, per timore del Congresso e 
dei comitati politici, potentemente spinti dai sindacati di armatori e di marittimi; an- 
che la American Legion vuole difendere ad ogni costo gli interessi della marina ame- 
ricana, Si annunzia che il Consiglio dell'O.E.C.E., interessato alla questione, avrebbe 
tenuto di recente una riunione straordinaria nel corso della quale sarebbero etate 
decisi nuovi negoziati con l’'ECA. 
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L’ ASSEMBLEA NAZIONALE DELLA MEDITERPESCA («ll Timone », numero 20, 
20 ottobre '1949). 


La Mediterpesca ha convocato il 12 ottobre l'Assemblea Nazionale degli armatori 
mediterranei per discutere e deliberare su due questioni di capitale importanza per la 
nostra industria peschereccia: il trattato con la Jugoslavia e le importazioni di pesce 
fresco e congelato. 


UFFICIO DI ASSISTENZA FISCALE («Il Timone», n. 22, l8 novembre 11949). 


La Mediterpesca — nella considerazione che la pressione tributaria e gli oneri so- 
ciali rappresentano uno dei più gravi problemi del settore peschereccio — ha istituito 
un ufficio che si occuperà precisamente delle questioni fiscali e di quelle inerenti alla 
previdenza sociale e al risarcimento danni di guerra, infortuni e malattie; riscossione 
mandati per premi di costruzione e indennità di requisizione. 


- 


PESCA ELETTRICA (« Bollettino Ufficiale del Porto di Napoli », n. 7, luglio '1949). 


Interessanti possibilità per la pesca d'alto mare e grande profondità vengono schiuse 
da un congegno ultimamente immesso sul mercato da un'impresa di Amburgo, la 
Kreutzer e Pellow. Diffondendo una leggera corrente elettrica nelle acque prescelte, 
l'apparecchio convoglia i banchi di pesci nelle reti opportunamente predisposte. |} ri- 
sultati ottenuti con la pesca elettrica sono in media 10 volte superiori a quelli otte- 
nuti a parità di condizioni con i mezzi comuni. 


GARA DI PESCA SUL LAGO DI CANDIA (« Notiziario di caccia e pesca». n. 1140, 
25 ottobre 11949). 


Si è disputata anche quest'anno, ma in forma del tutto originale, la gara di pesca 
al luccio con tirlindana per la coppa biennale del Lago di Candia, alla quale hanno 
partecipato ben 123 concorrenti provenienti dalle principali città del Nord Italia, con 


la rappresentanza di molte Società di pescatori sportivi. 
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La gara è imperniata sul numero delle catture, anzichè sul loro peso; in classifica 
sono ammessi solo il luccio ed il pesce persico reale, ma con punteggio diverso in 
relazione alle densità numeriche delle due specie ittiche; al luccio, che è molto raro, 
venne assegnato un punteggio di l0 punti per capo, mentre al pesce persico, più ab- 
bondante — come lo confermerà l'esito della gara — venne assegnato solo un punto 
per capo. La distinzione dei capi, nelle segnalazioni a razzi fumogeni colorati, non ha 
potuto essere realizzata dagli organizzatori, come era nelle loro intenzioni, per man- 
canza sul mercato delle materie prime necessarie per la confezione di colori vivi e densi; 
essa tuttavia venne risolta con un accorgimento suppletivo semplicissimo e cioè dotando 
ogni natante di due bandierine, una rossa l’altra bianca, da sventolare, appena acceso 
il razzo, rispettivamente per le catture di lucci e di pesci persici. 

Trascorrono più di dieci minuti prima che ci giunga la prima segnalazione; poi 
finalmente udiamo una lieve detonazione. Da una barca vediamo elevarsi un enorme 
pennacchio di fumo giallo-oro a forma di fungo, alto una cinquantina di metri, solcato 
a. centro da una colonna più densa, che, a guisa di stelo si innalza per un centi- 
naio di metri (il colpo detonante). I nostri binocoli puntano subito sull’imbarcazione che 
trovasi a circa un chilometro; distinguiamo senza incertezza il numero 4, della Sportiva 
San Paolo di Torino, ed un pesca-sportivo che agita una bandierina bianca: pesce 
persico. . 

Non passa molto tempo dall'inizio del primo turno per poter distinguere gli elementi 
migliori che si porteranno avanti in classifica e cioè le barche numero 22 e 24 con- 
dotte dalie coppie Gerbi Luigi - Rusconi Nino e Quadri Alfredo - Boselli Pietro della 
Associazione Sportiva Ticinesi di Milano, e la barca n. 30 condotta dalla coppia Enrico 
Caseraghi - Mottino Giuseppe vincitrice del premio individuale, dell’Associazione Spor- 
tva «Remo e tirlindana » di Candia; questa coppia ha totalizzato 13 pesci persici ed 
ha dovuto essere rifornita tempestivamente di razzi dall'apposito servizio prestabilito, 
avendo esaurito le scorte in dotazione. 

Il °° tutno si chiude alle ore dodici con un totale di 43 catture di pesci persici 
e negativo per i lucci. In testa la Remo e Tirlindana di Candia, con I3 punti, seguita 
dalla Ticinesi di Milano con 12 punti e dalla Olivetti-A. di Ivrea con 5 punti. 

Il 2° turno, iniziatosi alle ore 12,50, ha realizzato solo 23 catture, ma in compenso 
ha totalizzato un maggior numero di punti perchè sono stati catturati 5 lucci. 


IL RITORNO DEL «PRESIDENT THEODORE TISSIER » («La Péche Miritime », 
n. 858, 15 settembre 1949). 


Il «President Theodore Tissier », nave addetta alle ricerche dell’Office Scientifique 
e Technique des Pêches Maritimes, è rientrato a Brest il 20 agosto, dopo una cam- 
pagna di tre mesi in Mediterraneo svolta per la maggior parte nelle acque tunisine, 
a richiesta della Residenza Generale di Tunisia che ha sovvenzionato la crociera. 

Dopo una sosta a Tunisi dal 25 al 30 luglio, in occasione della « Conferenza del 
Tonno », l’unità riprendeva il mare e lavorava lungo il litorale dell'Africa del Nord 
dirigendo verso Gibilterra. 

Arrivata in Atlantico la nave riprendeva le sue osservazioni abituali per la ricerca 
delle acque calde e salate dette « acque da tonno» ossia di quelle acque con tempe- 
ratura superiore a 14° a 40 metri di profondità e con salinità di 35,5 grammi per 


litro. 
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- 


Questo lavoro lungo le coste della Spagna e del Portogallo fu fatto in collegamento 
con la nave oceanografica Spagnola « Xauen » che operava lungo il litorale. 

Dopo aver fatto scalo a Vigo il il4 agosto, l’unità attraversò il Golfo di Guascogna 
fino al banco Chapelle e ei diresse in seguito sulle zone di pesca dei tonni bianchi 
disseminate sui banchi della «Petite » e « Grande Sole». 

Il « President Théodore Tissier » si fermerà a Brest per alcuni giorni e poi ripar- 
tirà per una breve perlustrazione lungo le coste del Finistère per l'esame dei fondali 
dove è reperibile la « conchiglia di S. Giacomo» (termine scientif.: Pecten Jacobeus). 

In seguito l’unità eseguirà uno studio idrologico nella Manica e concluderà le sue 
ricerche nelle zone di pesca delle aringhe nel Mare del Nord. 


IL « PECTEN JACOBEUS («La Pêche Maritime », n. 858, 15 settembre 1949). 


Il « Pecten Jacobeus » è quella conchiglia rossa con grandi costole rilevate che in 
Mediterraneo viene chiamata « Conchiglia di S. Giacomo ». 


. Esiste una varietà di questo mollusco in Atlantico che è più grande ed ha il nome 
scientifico di « Pecten Maximus ». Poichè si tratta di un mollusco commestibile che è 


altresì adatto per la conservazione, la Francia ha eseguito rilievi oceanografici per fa- 
vorirne la pesca. 


Si è così rilevato che esiste un vasto banco di questi molluschi nella rada di Brest 
mentre altri banchi si trovano nella Manica Orientale, presso l'isola di Rè e nella baia 


di Saint-Brieuc. 


La conchiglia è pescata con un'apposita draga munita di denti ed i bastimenti che 
eseguono questo dragaggio ne hanno riportati nove milioni in una sola stagione. La 
vendita di questi molluschi è proibita in Francia nei mesi compresi da maggio a set- 
tembre, però il commercio delle conchiglie vuote è permesso tutto l’anno. Jl mollusco 
si mangia cotto, e viene servito nella valva concava della sua conchiglia. 


ARINGHE MARCATE («La Pêche Maritime », n. 859, 15 ottobre 1949). 


Per seguire gli spostamenti dei banchi di aringhe, sono stati intrapresi degli espe- 
rimenti di marcamento dei servizi scientifici della pesca. In particolare gli scienziati del 
laboratorio marittimo dello Scottish Home Department ad Aberdeen (Scozia) hanno 
marcato tra il 1948 ed il 11949 un grosso quantitativo di aringhe. Le marche scozzesi 
consistono in una banda di materia plastica bruna avvolta intorno al pesce e fissata 
sul dorso con una grappetta metallica. 


D'altra parte anche i laboratori Svedesi hanno marcato molte aringhe sulla costa 
Ovest della Svezia. La marca svedese consiste in un tubicino in blu ed oro e fissato 
al pesce con un filo metallico. 


I pescatori che trovano dei pesci marcati devono consegnarli agli Uffici Scientifici 
e Tecnici della pesca marittima dando precise notizie sul luogo di cattura; essi avranno 
un premio di 250 franchi francesi per ogni pesce riportato. 
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IL CONSUMO MONDIALE DI PESCE («La Pêche Maritime », n. 858, 15 ottobre 11949). 


Il consumo del pesce calcolato in chilogrammi per abitante nelle varie nazioni è 
dato dal seguente specchio: 


Prima della guerra Dopo guerra 
Siam 48,4 48,4 
Birmania’ 37,2 33.6 
Islanda 34,5 29,6 
Giappone 34 4 37,8 
Svezia 23,3 20,1 
Indocina 22.8 12,4 
Norvegia 21,0 21,2 
Portogallo 15,4 9,3 
Danicarca | 15,0 16,3 
Inghilterra 12,1 15,9 
Bizona (Germania) 12,0 7,1 
Belgio 9,0 10,2 
Cile 7,2 11,2 
Francia 6,0 5,5 
Italia 5,9 5,7 
Canada 5,4 5,0 
U.S.A. 5.H 5,0 


LA PESCA DELLA RAZZA CORNUTA NEL SENEGAL MERIDIONALE (« Neptu- 
nia», n. i15, 3° trimestre 1949). 


Tra la Gambia Inglese e la Guinea Portoghese si estende una provincia del Se- 
negal meridionale con un breve tratto di costa atlantica. 


Gl’indigeni del luogo producono senza sforzo miglio, arachidi, riso e vino di palma. 
favoriti dalla natura lussureggiante del luogo. Ma questi stessi indigeni si dedicano anche 
alla pesca e, specialmente nei mesi di aprile e maggio si dedicano a quella della « razze 
giganti ». 

Queste razze, dette anche « razze cornute », sono dei bestioni che arrivano anche a 
otto metri di larghezza. 

Navigano in gruppo lungo la costa mantenendosi spesso in superficie, sbattono ru- 
morosamente le pinne, e ad un tratto si immergono tutte insieme per riapparire più avanti 
a qualche centinaio di metri. 
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Questi pesci enormi, che arrivano spesso a pesare due tonnellate, hanno una bocca 
molto ampia (circa 80 centimetri) ma non hanno denti. 

Al posto dei denti possiedono due placche ossee bianche ché ricordano le mattonelle 
bianche che si usano per tappezzare le stanze da bagno. 

Quindi questi animali non si nutrono di pesci minori: il loro cibo è costituito dal 
« microplancton » che viene agevolmente schiacciato tra le due placche. 

Essi si spostano lentamente sul mare seguendo con la bocca spalancata la massa di 
quei piccoli organismi che la corrente trascina e li inghiottono continuamente come usano 
fare le balene. 

] pescatori indigeni dànno la caccia a questi bestioni con le loro fragili piroghe. 

La piroga è generalmente una rudimentale imbarcazione, scavata col fuoco in un 
grosso tronco d'albero e con la prua rialzata sul mare. ° 

L'armamento della piroga è costituito quasi sempre da due vogatori ed un timoniere 
mentre sulla prua vi è l'uomo addetto all'arpione con il suo aiutante. 

L'uomo di prua dirige la caccia con brevi grugniti soffocati e gli altri obbediscono 
prontamente vogando e manovrando l'imbarcazione. 

La piroga avanza ora lentamente, ora accelerando, accosta a dritta e a sinistra, insegue 
il branco di pesci finchè uno di essi è individuato isolatamente e rincorso a lungo. 

Ad un tratto l’uomo di prua balza in piedi e pianta l'arpione nella groppa del mostro. 

A volte la razza così colpita salta in aria e ricade poi in mare sollevando una 
colonna di schiuma, a volte si sprofonda nell'abisso. 

La cima legata all'arpione si svolge repentinamente e poi si tende, trascinandosi dietro 
la piroga che viene rimorchiata dalla razza ad una velocità folle. 

Spesso la cima finisce per spezzarsi, ma un galleggiante fissato alla stessa indica la 
rotta del pesce e permette di inseguirlo nuovamente. 

I negri, madidi di sudore, vogano a tutta forza ^er riprendere la preda ed ecco il 
pesce nuovamente a portata di lancio. 

Di nuovo l'uomo di prora è in piedi ed affonda un secondo arpione nella schiena 
del mostro... a questo segue un terzo arpione. 

La corsa riprende sull'oceano e la piroga balza vertiginosamente sopra la schiuma 
sanguigna che la razza lascia dietro di se. Piano piano, il rimorchio viene accorciato ed 
il pesce è finito a colpi di daga. 

Occorre ucciderlo il più presto possibile perchè vi è sempre il pericolo che con un 
ultimo balzo piombi sulla piroga schiacciandola con il suo peso enorme. 

Infine la bestia muore e si rovescia con vntre candido in alto. 

La piroga allora rimorchia la preda verso la spiaggia. 

Ma, delle volte, quando la razza arriva al peso di due tonnellate anche questo è im- 
possibile ed allora bisogna tagliarla a pezzi in mare. 

In questo caso due uomini tengono l'animale vicino alla sueprficie mentre gli altri 
due si tuffano impugnando i coltellacci. 


Le grosse pinne, ed il corpo stesso della bestia, vengono tagliati a pezzi ed imbar- 
cati: la razza ha delle cartilagini che possono essere facilmente troncate dalle lame dei 


coltelli. 


Infine i pescatori rientrano con alcune tonnellate di carne che costituisce il pasto del- 


l’intero villaggio. 


MARINE DA PESCA 2963 


PROBLEMI. IPOTESI E SOLUZIONI SULLA PARADOSSALE VITA DELL’AN- 
GUILLA VULGARIS («La Civiltà Cattolica ». n. 2385, 5 novembre 1949). 


La Civiltà Cattolica pubblica un interessantissimo studio di G. Bosio S. l. da cui si 
stralcia quanto segue: 

« Le giovanissime anguille che risalgono dal mare nelle acque dolci misurano già 
parecchi centimetri di lunghezza. Quali sono le forme più precoci e dove trovarle? La 
risposta a queste domande richiese una trentina d'anni ed è legata ai nomi del Grassi 
e dello Schmidt ». 

Cai consulta i testi di zoologia della fine del secolo scorso, incontra un pesce, il Lep- 
tocephalus Brevirostris, che potrebbe anche dirsi strano qualora si riuscissero a delimitare 
i confini della normalità e della bizzarria nelle forme viventi marine. Un corpo gelatinoso, 
trasparente, simile alle foglie dell'olivo; con esili pinne pettorali, testa relativamente vo- 
luminosa in cui spiccano due puntini neri (gli occhi) bocca armata di denti appuntiti, 
e sprovvisto di organi riproduttivi. Tra le tante fole scritte anche sul conto del Leptoce- 
phalus, non mancarono felici intuizioni. 

Alcuni affacciarono l'idea che fosse la larva di qualche pesce ignoto; altri credettero 
di potervi ravvisare la larva di anguilla schiusasi in condizioni ambienti anormali ed inca- 
pace di trasformarsi nell'adulto (interpretazione che sembrava confermata dal fatto che 
il Leptocephalus ha dimensioni maggiori di queile delle giovanissime anguille già ben 
conosciute); altri infine sostennero, ma senza prove, che era la naturale larva dell'an- 
guilla. Fu il Grassi che spostatosi col Calandruccio da Roma a Messina, nel cui stretto 
abbondano quei... pesci, riuscì ad osservare in acquario il destino del Leptocephalus. Vide 
apparire, subito dietro la testa, una leggera strozzatura; un’altra ne vide formarsi in pros- 
simità della coda; notò come il restringimento invadesse di mano in mano tutto il corpo 
che perdeva così la forma piatta per divenire cilindrico pur restando ancora gelatinoso e 
trasparente; assistette alla caduta della prima dentizione (dentizione da latte?) e all’ap- 
parire della seconda; verificò con un certo stupore, quantunque non sia un fenomeno 
straordinario, che si produceva anche un raccorciamento nella lunghezza del corpo; in 
breve, fu testimone oculare della trasformazione del Leptocephalus nelle giovani anquille 
(ceche o civelle) che dal mare invadono le acque continentali dove subiscono una se- 
conda metamorfosi meno appariscente (perdita della trasparenza per il deposito di pig- 
menti nella pelle; ossificazione dello scheletro ecc.) che le rende autentiche piccole 
anguille. 

Il genere dei Leptocefali veniva quindi cancellato dalla sistematica zoologia e si fa- 
ceva un notevole passo nell’ulteriore conoscenza dell'anguilla, oltre ad avere la conferma 
sperimentale che questo pesce scende al mare per depositarvi le uova. 

Se non che il problema era solo spostato, in quanto anche i leptocefali studiati dal 
Grassi misuravano già parecchi centimetri di lunghezza e nè egli nè altri studiosi erano 
* nusciti ad indicare le forme più giovanili e tanto meno a venire in possesso delle uova. 
Per risolverlo definitivamente non c'era altro mezzo che individuare il ritrovo nuziale 
delle anguille. Ma lo Schmidt che si accinse all'impresa si trovò subito di fronte ad una 
insuperabile difficoltà. 

Le anguille argentine che, nelle notti buie e burrascose d'autunno, a milioni abbon- 
dano i ruscelli, gli stagni, le paludi e, seguendo la corrente, raggiungono il mare, possono 
essere facilmente seguite finchè restano nell'acqua dolce: di giorno si nascondono, al so- 


praggiungere dell'oscurità riprendono il cammino a schiere che vanno man mano ingros- 
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sando; possono essere anche facilmente catturate nei passaggi obbligati... invece da quando, 
fiotto vivente, si riversano in mare, nessuno conosce più nulla di loro: scompaiono come 
assorbite, annichilate nella sua immensità. Indubbiamente si inabissano a qualche centinaio 
di metri sotto il livello dell'acqua e a quella profondità continuano il loro estenuante 
viaggio di nozze; ma in quale direzione? E' senza importanza, in questa sede, chiederci 
— nè se lo chiese lo Schmidt — se procedono a masse compatte o a piccoli gruppi isolati; 
se si accompagnano promiscuamente i due sessi, o se i maschi più giovani, lunghi appena 
una quarantina di centimetri, avanzano per proprio conto e per proprio conto le femmine 
più anziane e corpulente; se a quella profondità dove non possono venire colpite dalle 
radiazioni solari, proseguono il viaggio ininterrottamente per ventiquattro ore al giorno, 
ovvero si arrestano in tempo in tempo a riprendere le forze. Il problema centrale è la 
meta. 


Ebbene, J. Schimdt di Copenaghen che fin dal 1912 riteneva che le uova d’anguilla 
si schiudessero nell'Atlantico e si riprometteva di riuscire a dimostrare quanto fino allora 
aveva sostenuto fondandosi su semplici indizi, ebbe un'idea davvero luminosa: poichè 
non ci è dato di seguire il viaggio delle genitrici e di determinare per questa via il luogo 
del loro convegno nuziale, attacchiamoci ai figli, ai leptocefali, che dal posto di schiusa 
devono emigrare verso il nostro continente per invaderne le acque dolci; rifacendo in senso 
inverso il loro cammino, ne raggiungeremo la culla. | leptocefali saranno tanto più giovani 
piccoli e numerosi quanto più ci avvicineremo al luogo della loro nascita, seppure non 
avremo la buona ventura di trovare anche le uova. 


Guidato da questa felicissima idea, nella crociera del :1912:1922, seguendo un percorso 
che gli era suggerito da precedenti risultati e scandagliando a diversi livelli l'Oceano 
Atlantico, potè raccogliere un ricco assortimento di forme larvali che apparivano sempre 
più giovani a misura che si avvicinava al mar dei Sargassi, fra il 65° e il 45° grado di 
longitudine ovest. La sorte oltremodo propizia gli riservò anche la gradita sorpresa di rac- 
cogliere le sospirate uova dell'anguilla. Il grande mistero era dunque chiarito. La massa 
senza numero di argentine, che in autunno abbandonano le acque continentali, raggiun- 
gono direttamente o attraverso lo stretto di Gibilterra, l'oceano Atlantico, e infaticabili, 
percorrono le migliaia di chilometri che le separano dal luogo dove sono nate e dove da- 
ranno la vita ai loro figli. Là nel tranquillo mare su cui si affacciano le Bermude, le An- 
tile e le Azzorre e che le alghe strappate alle coste americane convogliatevi dalla corrente 
del Golfo trasformano in un'immensa prateria dai diversi colori, arrivano in primavera 
dopo 4-5 mesi di viaggio, e a 200-300 metri di profondità, a una temperatura di una ven- 
tina di gradi centigradi, depongono le uova: centinaia di migliaia, forse milioni ogni 


madre. Là dunque bisogna recarsi per conoscere le forme precoci delle larve di anguilla. 


Come sempre avviene nella scienza, la soluzione di un problema ne solleva subito 
degli altri. Perchè vanno così lontano? Abbiamo già visto precedentemente quanto l'an- 
guilla sia bizzarra ed esagerata nelle sue abitudini, e potremo quindi rispondere che anche 
nel processo riproduttivo non vuol smentire la sua natura. In realtà, degli altri pesci che 
abbandonano l'acqua dolce per riprodursi in mare, o viceversa, di mare per riprodursi in 
acqua dolce, nessuno, salvo il salmone forse, percorre un cammino così lungo! Tuttavia, 
poichè questa non è una spiegazione scientifica, i biologi ne hanno cercata una migliore e. 
naturalmente, più difficile e misteriosa. Rifacendosi alla teoria del Suess (secondo il quale 
in epoche remote sarebbe esistito fra l'Africa e l'America un immenso continente con ma- 
ri interni, la terra di Gondwana), o a quella più recente del Wegener secondo cui l'Africa 
e l'America, prima unite fra loro in un solo continente, si sarebbero disgiunte per un gra- 


duale allontanamento dell'America, alcuni biologi propongono la seguente ipotesi. L'an- 
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guilla, fin dalle prime origini, abbandonava le acque dolci per riprodursi nell'oceano; ma 
allora poteva trovare in luoghi abbastanza vicini quelle condizioni ambienti che sono richie- 
ste dalla sua natura. Col lento sprofondarsi della terra di Gondwana o con la deriva della 
America verso ovest (gigantesca montagna galleggiante sul magma viscoso che costituisce 
la parte centrale della terra!) anche queste condizioni si sarebbero di secolo in secolo 
allontanate dall'Europa e dall'Africa. A mano a mano le anguille avrebbero seguito questo 
spostamento delle zone adatte alla loro moltiplicazione, spingendosi sempre più lontano 
fino a raggiungere, ai nostri giorni, il remoto mare dei Sargassi. 

Spiegazione certo suggestiva, come tutte quelle che portano un pur tenue bagliore 
di luce in un problema avvolto dalle tenebre; ma non esauriente quando si pensa, ad 
esempio, che i gronghi, tanto simili alle anguille, possono trovare, nel Mediterraneo, 
quanto è richiesto alla loro riproduzione. 

Invece, un altro fenomeno paradossale nel viaggio delle argentine verso il mare dei 
Sargassi, riesce meno difficilmente comprensibile dopo le ultime ricerche degli scienziati. 
Da alcune osservazioni, pare ei debba concludere che durante tutto quel percorso di mi- 
glaia di km. alla velocità media di 20-30 km. al giorno, l'anguilla non mangia. Ora che 
possa resistere per mesi al più assoluto digiuno quando nei nostri laghi o acquari non deve 
sostenere veruna speciale fatica, è strano ma ancora ammissibile, riscontrandosi anche in 
altri animali. I cani, ad esempio, resistono tre mesi al digiuno senza morirne; le sangui- 
sughe possono interporre un periodo di sei mesi fra un pasto e l'altro (prendendosi poi 
la rivincita alla prima occasione favorevole con l'ingerire una quantità di sangue sei volte 
superiore al peso del loro corpo!); la tartaruga sopporta un digiuno di '12 e qualche vi- 
pera di 20 mesi. , 

Ma che, tutto a spese delle riserve, l'anguilla riesca a compiere un così lungo viaggio 
mentre nel suo organismo ferve l'elaborazione estenuante di prodotti sessuali, e una esa- 
gerazione emulata soltanto dal salmone, e dalla quale ad ogni modo, era desiderabile 
avere qualche conferma sperimentale almeno indiretta. 


È si ebbe. 

G. Ciaccio, riprendendo le esperienze dal D'Ancona dal 1919 al 1927, mise trenta 
anguille gialle in una vasca alimentandole di acqua potabile. Ebbene, molte resistettero 
in vita per oltre tre anni, ed una fu uccisa dopo quattro anni, un mese e dieci giorni! 
Era sfinita, aveva perso più dell'80% del suo peso, le costole apparivano distintamente 
sotto la pelle, come anche alcune porzioni della colonna vertebrale e le ossa della testa, 
ma ancora viveva! N. Fontana pubblicò nel 11941 di avere anch'essa ottenuto la so- 
pravvivenza di anguille per 49 mesi in completo digiuno. Tutto questo nelle anguille gialle 
che si trovano ancora nel periodo di costruzione del loro organismo. ll Ciaccio sta veri- 
ficando che cosa avvenga nelle argentine, ed è presumibile che ottenga risultati uguali o 
anche maggiori, essendo queste preparate da un insieme di condizioni fisiologiche a sop- 
portare così prolungato digiuno. Paradossale davvero questo pesce! 


Ma i problemi non sono finiti. Sorvoliamo sui fenomeni organici verificantisi nelle an- 
guille argentine che, per barriere insormontabili naturali o artificiali, non pososno scendere 
al mare. E’ risaputo che subiscono senza volerlo una progressiva degenerazione degli 
organi destinati ad elaborare le cellule germinali, in seguito a cui proseguono indisturbate 
la loro vita in acqua dolce, ingrossando ed ingrassando per qualche lustro, e trasfor- 
mandosi, nel caso più comune delle femmine, in quei magnifici capitoni che sono una 
delizia dei buongustai. 


Sorvoliamo pure su questo problema ma non possiamo omettere di chiederci quale 
sorte attenda invece le anguille che, raggiunto il mare dei Sargassi, hanno compito la più 
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importante funzione biologica concorrendo a perpetuare la loro specie. Purtroppo, che 
cosa avvenga di esse è tuttora un mistero, poichè nessuno fino ad oggi è mai riuscito a 
ritrovarle. Muoiono in pochi giorni come avviene ai salmoni, sfinite dal viaggio o dal di- 
giuno e dal travaglio organico connesso con i fenomeni riproduttivi? O si trasformano in 
pesci abissali che non prenderanno mai più parte a successive riproduzioni? Ovvero, pur 
diventando pesci abissali, risaliranno ogni anno ai livelli adatti del mare dei Sargassi per 
nuovi atti riproduttivi? Sono tre ipotesi affacciate da diversi biologi. tutte possibili e nes- 
suna soddisfacente. La prima suppone che le anguille muoiano assai giovani, rispetto 
alla longevità che fu riscontrata in esse. Nel lago Cauma (Grigioni) ad esempio, furono 
pescate ancora nel 1932 anguille introdottevi dall'uomo nel 11882-87 e che avevano quind: 
raggiunto i 45-50 anni di vita; altre furono mantenute in cattività per 25-30 anni di vita: 
la terza è resa improbabile dal fatto che, negli individui adulti, le uova si trovano tutte 
al medesimo stadio di maturità, sicchè sembra: impossibile una sola deposizione con la 
quale sarebbe esaurita nelle anguille la capacità riproduttiva. Anche la seconda ipotesi 
non dispone del più piccolo argomento a sostegno del punto fondamentale che cioè le 
anguille si trasformino in pesci abissali. 


Sulla loro sorte regna dunque il più fitto mistero. 
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NAVIGAZIONE DA DIPORTO A MOTORE E A VELA. 


La rivista americana « The Rudder » nel suo fascicolo del novembre 11949 riporta un 
articolo di Boris Lauer Leonardi sull'argomento. 

Il motore è la caratteristica della nostra epoca ed il motoscafo è l'espressione di 
essa sulle acque. Una imbarcazione a motore è fonte di grande diletto e soddisfazione 
per le persone che hanno le ore libere limitate; è forse l'unica maniera per compiere 
escursioni al di fuori del porto essendo sicuri di tornare in tempo. 

Un motoscafo vien messo in moto rapidamente, chi lo conduce conosce la sua 
velocità e può fare un programma che sarà mantenuto. A bordo c'è spazio per viverci 
confottabilmente. Se poi il proprietario è un appassionato di vela potrà portare a 
bordo un dinghi da mettere in mare per esplorare, nel porto di arrivo, piccole inse- 
nature e canali proibiti alla navigazione delle imbarcazioni maggiori. 

A bordo ci sarà anche energia elettrica disponibile in ogni momento, utile per 
molti impieghi fra i quali quello di fornire l'illuminazione per leggere comodamente. 
Ci sarà anche gas compresso per alimentare una cucina, cosa pregevole quando si 
cesidera una tazza di caffè in ore eccezionali. 

A bordo di uno Yacht a motore vi sarà una comoda piattaforma per seguire la 
navigazione e, meglio ancora, vi sarà il tempo libero per farlo! Potrete dunque como- 
damente tracciare rotte, prendere dei rilevamenti e fare il punto. 

In poche parole: l'uomo a bordo di una imbarcazione da diporto a motore è uno 
che ormai ha raggiunto la sua piena statura di marinaio e che giuoca un ruolo sempre 
più importante nello yachting. Tuttavia per alcune ragioni che non è facile scanda- 
gliare, il motoscafista soffre di un senso di inferiorità: egli precisa che solo il velista 
© un vero marinaio e che l'uomo la cui imbarcazione è spinta dalle vele è di una 
tacca più alto di lui. 

La vera ragione sta nel fatto che l'opinione generale è che occorreranno molti anni 
di esperienza per condurre una imbarcazione a vela mentre chiunque può condurre 
una imbarcazione a motore. Ciò non è vero! 

Certamente chiunque può condurre una imbarcazione a motore senza alcuna co- 
noscenza e chiunque può, altrettanto, condurre una imbarcazione a vela senza alcuna 
esperienza. Se non succede nulla ad entrambi sarà puramente questione di fortuna! 

Condurre uno Yacht a motore senza guai per la barca e per i passeggeri è cosa 
che richiede esperienza: è necessario conoscere i motori quel tanto che basta per fare 
Piccole riparazioni, bisogna intendersi di metereologia, di navigazione, di cime e di 
ccme si maneggiano. Bisogna anche sapere come si arma un motoscafo ed aver fami- 
harità con le pitture e le vernici. Bisogna essere un marinaio, altrimenti saranno guai! 

In definitiva; ciò che ci distingue dalle persone (peraltro simpatiche) che vivono 
a terra è l'abilità nell'andar per mare; non ha importanza il mezzo con il quale lo 
facciamo. i 
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BELGIO 


LA FORMAZIONE PRATICA DELLO YACHTSMAN IN BELGIO. 


La « Revue Maritime », maggio 1949, pubblica un interessante articolo del Signor 
Sean Andrè vice presidente della « Ligue Maritime Belge ». 


L'autore nota anzitutto che nel Belgio, nonostante lo scarso sviluppo costiero, ol. 
tre 2000 persone pratitano lo Sport Velico. Poichè questo sport richiede una sufficiente 
preparazione i Clubs curano la formazione teorica e pratica dei nuovi aderenti, Per 
quanto riguarda lo studio della Condotta della Navigazione, la Lega Navale si è 
assunto il compito di organizzare un corso teorico che comporta 3 anni di studio: 
il primo per la formazione degli equipaggi, il secondo per la formazione di uno 
Yachtsman ed il terzo per ha formazione di un Capitano di Yacht d'alto mare. Sino 
al 1936 il brevetto era rilasciato dalla Lega Navale, in seguito lo stesso Governo si 
è assunto il rilascio della patente di « Secondo o Padrone autorizzato al cabotaggio 
su navi da diporto ». 


Questi brevetti non possono essere utilizzati che da dilettanti e valgono per 
tutti gli Yachts di tonnellaggio non superiore alle 6.000 Tons. 


Attualmente 36 Yachtsmen hanno conseguito il brevetto. 


| L'autore parla quindi della serietà degli studi e della mole di materie trattate 
e conclude citando un pensiero di Cristoforo Colombo: « Nessuna conoscenza è su- 
perflua a colui che aspira all'arte sublime della condotta della navigazione ». 


RIUNIONE DELLO 1.Y.R.U. (International Yacht Racing Union). 


La riunione del Comitato Permanente, seguita dall'assemblea dei rappresentanti delle 
Nazioni associate, ha avuto luogo a Londra dal 25 al 28 ottobre. 


Serie internazionali 8-9-10 e 12 m. internazionali. — Sono ormai da considerarsi 
sorpassate, perchè troppo costose. La formula scandinava darà barche da regata-crociera 
efficienti e meno costose. 


Serie 5,50 internazionale — La formula presentata lo scorso anno viene adottata defini- 
tivamente. Le esperienze fatte danno a ritenere che il 5,50 verrà a costare circa la metà di 
un 6 metri pur mantenendo una velocità di poco inferiore. Saranno proibiti i fiocchi di 


Genova e le restrizioni fissate varranno ad impedire varietà ed arbitrii eccessivi. 


Deriva internazionale — ll Tornada di Uffa Fox sarà probabilmente prescelto per 
questa classe di cui molte nazioni hanno chiesto l'adozione sia per i laghi che per i mari 
chiusi, 
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Classi olimpioniche — Vengono stabilite: 
6 metri Sl. 

5.50 metri S.l. 

Dragone 


Monotipo scandinavo monoposto 


La quinta classe che in un primo tempo sembrava dover essere la Stella, è nuova- 
mente tornata in discussione, gli inglesi hanno proposto di adottare il Tornado. A questo 
punto i delegati italiano e francese hanno contrapposto argomenti in favore della classe 
stelle assai conosciuta e sviluppata nelle Americhe e nel Sud e Centro Europa; mentre 
il Tornado per ora non è che sulla carta. Di fronte al valore di questi argomenti è stato 
deciso di soprassedere ad ogni decisione rimandandola al prossimo anno. 


Regole di regata — ll testo presentato nel gennaio scorso viene approvato e sarà reso 
uficiale a partire dal 1° febbraio 1950. Come è noto detto testo costituisce un riordinamento 
delle regate attuali e tien conto di una parte delle innovazioni apportate nelle Nuove 
Regole Statunitensi. 


ITALIA 


REGATE D'ALTO MARE IN MEDITERRANEO 1949 E 1950. 


La partenza della prima regata d'Alto Mare, Cannes-Portoferraio ha avuto luogo 
il 1° agosto 1949. Inscritti 20 Yachts suddivisi in tre categorie secondo le regole del 
R. O. R. C. Fra questi vi erano: | Inglese - 8 francesi - 2 Spagnoli - 8 ltaliani - 
I Honduregno. 

Tutte le imbarcazioni appartenevano a privati tranne il « Mistral » della Marina 
Nazionale Francese. ll percorso (mgl. 158 in linea diretta) è stato chiuso dal primo 
arrivato in 37 ore e 19 minuti. 

Alla seconda regata, Portoferraio-Portofino (mgl. 103) hanno partecipato 10 
Yacht, 5 Francesi e 5 ltaliani. Partenza da Portoferraio il 6 agosto, il primo arrivato 
ha impiegato 42 ore e 17 minuti. 

Vento fresco da scirocco poi bonaccia durante la prima regata e brezze leggere 
e bonaccia durante la seconda. 

Riportiamo le classifiche finali fatte in base ai tempi compensati. 


Classifica generale della prima regata: 


ie - «Jalina» (F) . . . . . . in ore 25 minuti 29 secondi 07 
2°. « Enchanteur » (F) .. ... >» 28 > 52 >» 2l 
3° . « Radiosa Aurora » (I) . . . >œ 30 > l4 č >» 32 . 
4° - « Mistral: (F) .... > 30>» 26 >» 23 


5° . « Dahu lll» (F) o ae a g » 30 » 50 » 40 
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6° - « Masithea » (1) . . . . . . in ore 3I minuti 47 secondi 57 
7° - « Liguenia » (F) bu è >35 » OI » 48 
8° e Alko (1) o... 35» 26 *» 13 
90. «Ariel» (F) . œ> 35» 28» 41 
10° - « Maitness » (F) . . . > 36 >» 02 >» 13 
lle - «Vega» .. | b 3728 I » 16 
120. « Alvee» (H) 2/10... 46 » 36 >» 50 


13° - « Orion» (S) 
14° - « Campanella » (K) 
15° - « Altair » (S) 


t'lassifica generale della seconda regata: 


1° - «Ariel» (F) . . . . . . 34b gm 005 
2° - « Enchanteur » (F) . . . . 35 10 00 
3° - «Vega» (1)... . . . 35 43 00 
4° - « Jalina» (F) . . .. . 38 21 00 
50 - «a Marithea » (I) . . . . 40 26 00 
6° - a Maitness» (F) . . .. . 42 39 00 
7° - a Dodo IV» (1) . . . . 42 39 00 
8° - «Liguenia» (F) . . 43 05 00 
9° - « Fiammetta ll»... . . . 45 3I 00 
10° - e Radiosa Aurora » (1) . . . 46 12 00 


MARIVELA - SEZIONE MOTONAUTICA. 


E' in corso la preparazione di una Sezione motonautica della Marina Militare. 

L'associazione sarà simile a quella di MaĘĢıivela. cioè libera inscrizione agli Uf- 
ficiali in servizio Permanente Effettivo dietro tenute quota annuale. 

Sono in costruzione sei scafi della categoria Nazionale « Sport » dei quali 3 a 
Redan e tre a « Tre punti». 

I motori saranno Alfa Romeo. Le imbarcazioni, dotate tutte di carrelli per il 
‘rimorchio stradale, saranno in un primo tempo accentrate a Taranto. 

Si prevede la prima riunione, di carattere unicamente addestrativo, nella pros- 


sima primavera. 
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REGATE ANNUALI INTERNE MARINA MILITARE - CLASSE « STELLE ». 


Hanno avuto luogo a Taranto a partire dal 15 novembre scorso. 

Hanno partecipato 22 armamenti di cui 3 della categoria Seniores e 19 della 
categoria Juniores. Questi ultimi si presentavano a regate qualificate per la prima volta. 

Erano disponibili 10 imbarcazioni della Seveta suddivise in due gruppi equiva- 
lenti. Sono stati organizzati tre gironi al terzo dei quali hanno preso parte i primi 
tre classficati nel primo e secondo girone, per concorrere alla coppa Juniores. La 
coppa Seniores per quest'anno non è stata messa in palio dato che ben pochi degli 
ippartenenti alla categoria Seniores potevano partecipare, per motivi di servizio. 

Tempi favorevoli, venti variabili forza 2-3. 

il percorso è stato ridotto a mgl. 7 circa, in modo da poter correre giornal- 
mente due corse. 

Sono stati distribuiti premi offerti dal CC. FF. NN., dal Comando in Capo del 
Dipartimento Marittimo di Taranto e da Marivela ai primi cinque arrivati per ogni 
girone, 


Seguono le tabelle: 


I° Girone 
EQUIPAGGIO PUNTEGGIO GIORNATA | CLASSIFICA 
— o | 

Timoniere | Manovratore 1° he É yu 4° e la N. Punti 
Arcidiacono | B. La Racine 9 0 9 10 10 1° 38 
Deho Leone 0 | 10 6 8 8 | 2° 32 
Mirk Giaume 5 fi 10 6 2 o i 30 
Lapanje Facchi 01 0 0 y 7 4° 26 
Soldani La Terza 7 9 0 4 4 5° 24 
vatti XX 8 0 8 2 5 6° 23 
Sardella Volpi i È 8 7 0 0 T 19 
Bini XX 0 0 5 5 9 1° 19 
| Ses Boccardo St 0 ( 3 6 | 9° 15 
22 XX 0 0 ) 7 3 10° 10 


lle Girone 


EQUIPAGGIO PUNTEGGIO GIORNATA CLASSIFICA 
Timoniere Manovratore 1° | 2° 3 4° 50 N. |” Punti 


| Giovanni | Fezzato | 7 8| 60 w| sj x 39 
, Ferrari 4 10 T 9 

Lfanberrino | Furia sl laol dl 3] È 33 
CS | D'Agata y | 0 9 | 2 10 4° 30 
pomada | Aiello 0! 9| 4] y| 4| 5 26 
yio | Izzo —| 5| 8] 7| 5| 6° 25 
mela Montanarella | 10| 3| 2 —| 7| 7° 22 
mo EXX 6| 4| 5| 3| NP| 8° 18 
Gree | Lucaccioli 5 ol 3 8| 2 g 18 
i | Restivo 0 Li — 4 6 | 10° 17 
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Ille Giornata 


EQUIPAGGIO PUNTEGGIO GIORNATA . CLASSIFICA 

Timoniere | Manovratore 1° | 2° | 3° 4° | 5° N. | Punti 
Arcidiacono La Racine ' 10 4 ` 10 | z= | 9 | 40 33 
Deho ' Leone — | 10 8 9 7 | 2° 34 
De Giovanni | Fezzato 9 | 2 1° 8 8 3° 34 
Junca , Ferrari | 7 3 61 4: — | 6° 20 
Sardella Volpi 2 6 2,717'- 8° 17 
Bini | 5 9 4 6 6 50 30 
Pensa i 4 5 _ — 100 9 
Tosi . 8 — 5 — — Qo 13 
Soldani La Terza i 6 7 9 10 10 | ile 42 
Di Giamberardino | Furia 3 8 3% 5: — | 70 19 


LA CROCIERA DEL «PEGASO ». 


Lo Yacht da crociera « Pegaso » (lunghezza m. 9, larghezza 2.85, immersione 
1.80. dislocamento Tonn. 11, Motore ausiliario di 10 HP. costruito dai Cantieri 
Sangermani) è partito dall'Italia il 13 giugno ed è giunto alla Martinica il 16 ottobre. 

La traversata dell'Atlantico è stata compiuta in 16 giorni, da San Vincenzo Ca- 
po Verde a Fort de France, con vento forza 5-6, mare agitato e piovaschi. 

. L'equipaggio composto dai Signori Maggiora, Bianchi e Matteini conta di pro- 
seguire per New York ove concludere la crociera iniziata a Rapallo sotto gli auspici 
della Lega Navale. 


STATI UNITI 


XIV CAMPIONATO MONDIALE CLASSE «SNIPES ». 


Aa avuto luogo nelle acque di Long Island Sound U. S. A. dal 22 al 26 agosto 

Hanno partecipato 9 imbarcazioni rappresentanti rispettivamente le seguenti 
razioni: Argentina - Brasile - Canadà - Cuba - Gran Bretagna - Spagna - Norvegia - 
Svizzera - Stati Uniti. 

Sono state corse 5 prove delle- quali tre su percorso a triangolo e due su pelt- 
corso al vento, La penultima prova è stata annullata su protesta del concorrente 
inglese perchè il percorso era stato abbreviato. 

La vittoria è stata conseguita dallo Statunitense Ted Welles, per la seconda 
volta campione del mondo. L'equipaggio argentino formato dai due fratelli Vilar 
Castex, che risultarono vincitori del titolo nello scorso anno, è risultato al secon- 
du posto. 

Per il prossimo anno è previsto che il Campionato mondiale avrà luogo in Sud- 
America, ed il campionato Europeo in Italia. 
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Ecco l'ordine di arrivo: 


S. U. A. Ted. A. Welles Art Lippett l I punti 7394 
Canadà J. Vilar Castex C. Vilar Castex Il » 6962 
Brasile Per Skjonberg E. Blaketon V » 6630 
Spagna W. G. S. Penman Signora Penman . IV » 6804 
Svizzera J. M. Bustemante G. Melender Ill » 6930 
Gaba A. Besssyiaki J- Trollet VI » 6303 
Gran Bretagna R. A. Mendez G. A. Melendez VII » 6082 
Norvegia G. Pereira Souza P. Avelino VII » 5715 
Argentina L. Cooley D. Hopkins IX » 5516 


LA REGATA CROCIERA LOS ANGELES - HONOLULU. 


Il 4 luglio son partiti da Los Angeles 24 Yachts per la regata crociera bien- 
tale transpacifico. Di essi 22 hanno compiuto regolarmente il percorso e cioè le 2.225 
miglia che intercedono fra i due porti. 


Venti leggeri alla partenza poi venti da tramontana in aumento sino a forza 8, 
piovaschi. 


Lo schooner Statunitense « Morning Star », è giunto per primo ad Honolulu dopo 
una corsa avventurosa battendo il record di velocità sino ad ora raggiunto in tale 
legata: e cioè la velocità media di nodi 9,3 con massimi di 251 mgl. in 24 ore. Il 
Percorso è stato chiuso in l0 giorni, l0 ore e 113 minuti. 


XI CAMPIONA TO INTERNAZIONALE CLASSE «LIGHTNING ». 


Ha avuto luogo nei giorni 2, 3, 4 settembre a Miami (Florida). 

Hanno partecipato 32 concorrenti, ognuno dei quali era campione di Flotta. 

Venti fresci e qualche piovasco. Percorso a triangolo di un miglio per lato, due 
giti o percorso al vento di un miglio e mezzo per lato. 


Tre corse. = 
Classifica: 
l° con punti 9] « Sue » Richard H. Bertram, Miami, Fla. 


2° con punti 9] « Rampage » Robert W. Graf, Buffalo, N. Y. 
3° con punti 89 « Avenger » Chas. Allaire, Red Bank, N. J. 


seguono altri 29 concorrenti. 
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IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELL'ESERCITO ITALIANO 
OPERANTE IN GRECIA 


(28 OTTOBRE 1940 - 30 APRILE 1941) 


Nella seguente esposizione gli elementi di carattere stra- 
tegico sono appena accennati, 

In questa breve monografia si vuole soltanto dare ri- 
salto ai risultati concreti raggiunti dalla stretta collabo- 
razione fornita dalla Marina ad una impresa che ha im- 
pegnato una notevole parte del nostro esercito mobilitato. 


- u.s. 


i. - Premessa, 


Nello scacchiere Adriatico fino al 28 ottobre 1940, data della dichiara- 
zione di guerra al'a Grecia, non si verificarono avvenimenti degni di nota. 
| traffici mercantili avevano avuto regolare svolgimento e fra il settembre e 
l'ottobre, un numero ingente di trasporti militari aveva trasferito in Albania 
tre divisioni di fanteria (Parma, Piemonte, Siena)) e una di cavalleria, in rin- 
forzo alle cinque che già vi si trovavano. Il contrasto avversario era stato 
attuato mediante il solo impiego di sommergibili che avevano causato la 
perdita di tre piroscafi e della torpediniera Palestro; comunque i provvedi- 
menti adottati dalla Marina italiana, che aveva dislocato nel Basso Adriatico 
per la protezione del traffico 2 cacciatorpediniere, 10 torpediniere, 3 navi 
scorta e 4 mas, risultarono adeguati, pur lasciandole la possibilità di con- 
centrare il suo massimo sforzo nella protezione delle operazioni di riforni- 
mento al'a Libia e nella reazione alle iniziative inglesi nel Mediterraneo 
Centra'e. 

Dopo la dichiarazione di guerra alla Grecia e l’inizio delle operazioni 
terrestri, le esigenze del Corpo di Spedizione in Albania crebbero rapida- 
mente e lo scacchiere del Basso Adriatico assunse rapidamente per volume 
di traffici un'importanza superiore a quella dello scacchiere dell’Africa Set- 
tentrionale tanto da richiedere l'assegnazione di una fortissima aliquota del 
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naviglio mercantile di riserva. Si doveva anche prevedere, che nella zona 
del Ca-a!e d'Otranto, che veniva a costituire un effettiva obbiettivo strate- 
gico per la Gran Bretagna, alleata della Grecia, si sarebbe potuto sviluppare 
un vivave ciclo operativo. 

La Marina italiana era stata fortemente impegnata in questo settore 
durante il primo conflitto mondiale, giacchè anche allora l'Albania alimen- 
tava un fronte di guerra, ma la situazione strategica era ora capovolta, per- 
chè la minaccia, che nel 1915-18 poteva provenire soltanto da nord, si sa- 
rebbe nel 1940 probabilmente delineata da sud. 

La protezione antisommergibile di tale zona non rientrava nel quadro 
delle disposizioni generali, ma si doveva considerare attentamente la pos- 
sibilità di incursioni da parte di navi di superficie. Per una eventualtià del 
genere giuocavano a nostro favore tanto la brevità dei percorsi che la dislo- 
cazione nella base di Taranto delle forze principali da battaglia che_avreb- 
bero dovuto avere l'ausilio di una efficiente ricognizione aerea. 

Infatti le distanze fra i porti d'imbarco dei rifornimenti per l'Albania 
(Bari e Brindisi) e quelli di sbarco (Durazzo e Valona) erano rispettivamente 
di 120 e 70 miglia, che anche i convogli più lenti avrebbero coperte in non 
più di diciassette e di dieci ore. | reparti nemici destinati ad intercettarli 
avrebbero invece dovuto partire da basi molto distanti dal Canale d'Otranto, 
350 o 400 miglia (Malta o Suda}, per trovarsi nello Jonio al crepuscolo della 
notte destinata all'attacco, in posizione e con rotta tali da farne facilmente 
riconoscere le intenzioni. 

La situazione strategica appariva in linea di massima non sfavorevole. 
ma le forze inglesi avrebbero potuto correre l'alea di dislocarsi in basi molto 
più vicine, sulla costa occidentale della Grecia; si poteva prevenire tale 
eventualità con l'occupazione di Corfù, che sarebbe risultata molto oppor- 
tuna anche dal lato logistico net caso di avanzata delle nostre truppe in 
Epiro. 

Si doveva inoltre tener conto del fattore aereo, il quale avrebbe potuto 
avere notevole importanza e manifestarsi con attacchi su Valona e Durazzo 
durante le delicate operazioni di scarico dei piroscafi: alle operazioni aeree 
però la Marina si poteva opporre soltanto con un potenziamento delle di- 
fese passive. 


2. - Influenza dello sviluppo delle operazioni terrestri sull'andamento del 
traffico. 


Le operazioni terrestri contro la Grecia ebbero inizio fra il 28 e il 29 ot- 
tobre con le divisioni che già si trovavano in Albania, sette di fanteria, una 
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di cavalleria, una corazzata oltre a qualche reparto di formazione. Una ali- 


quota delle truppe venne tenuta a copertura dei confini con la Jugoslavia. 


Intorno al | novembre l'avanzata italiana sulle tre direttrici : Metoovo, 
lanina e litoranea, che era divenuta sempre più faticosa per il maitempo e 
per l’accresciuto contrasto nemico, venne definitivamente contenuta anche 
per il mancato arrivo di adeguati rinforzi. Seguì una forte pressione controf- 
fensiva el'enica che obbligò le nostre truppe a successivi arretramenti fino 
alla linea Podradeg, Ksmia, Spadarit, Tepeleni, Dukati che subì ancora 
qualche oscillazione verso Nord, specialmente nella zona litoranea, tanto 
da fare incombere una grave minaccia su Valona. 

Verso il 15 dicembre, dopo l'arrivo delle prime divisioni di rinforzo, 
vennero intraprese, con varia fortuna, azioni per una battaglia di arresto; 
un mese dopo, alla sua conclusione il Comando italiano riteneva di avere 
rese abbastanza solide le posizioni difensive e di essere in grado di sferrare 
quaiche puntata offensiva, che non dette però risultati apprezzabili. Ai primi 
del morzo 1941 si ebbe una ripresa aggressiva da parte della Grecia, alla 
quale fece riscontro una nostra controffensiva, da tempo predisposta, che 
si esaurì verso la metà del mese senza concreti vantaggi territoriali e con 
gravi perdite per l'una e l’altra parte. 

Nell'aprile la Jugoslavia si oppose all'intervento della Germania nei 
Balcani e si dovettero perciò potenziare le difese ai confini con questa na- 
zione, specialmente nella zona di Scutari, ed intraprendere poi la definitiva 
occupazione del territorio greco in collegamento con le truppe germaniche. 

La campagna ebbe termine il 30 aprile 1941 con l'armistizio di Atene. 

Nell’esaminare, anche sommariamente, questo ciclo operativo, si può 
rilevare che se anche le forze con le quali esso fu inizaito (circa 100.000 uomi- 
ni) potevano ritenersi sufficienti per le prime penetrazioni nel territorio della 
Grecia, che si trovava ancora in fase di mobilitazione, i successivi sviluppi 
dell'azione avrebbe richiesto l’incessante afflusso dall'Italia di grandi unità 
di rinforzo e di complementi per quelle già impegnate, giacchè in definitiva 
ci saremmo trovati di fronte all'intero esercito ellenico, che annoverava a 
circa 350.000 combattenti. 


Non si vuole fare un'indagine sulle ragioni per cui tali rinforzi non 
giunsero tempestivamente rispetto alla necessità, ma si può constatare e 
premettere che la Marina, fin dai primissimi giorni delle ostilità, fu in grado 


di effetuare qualsiasi trasposto di truppe. 
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Se la Marina fosse stata informata, con sufficiente anticipo e precisione 
e ciò non s; verificò, dell'entità e del ritmo dei traffici da effettuarsi, essa 
avrebbe, con un piano ben studiato, potuto eliminare od attenuare le defi- 
cerze nell’attrezzatura dei porti di sbarco, allestiti soltanto per un traffico 
ad andamento normale. l 

L'affluenza delle grandi unità dell'Esercito si intensificò nella seconda 
quindicina di novembre, e venne ad interferire con i trasporti in atto dei 
rifornimenti periodici e sempre crescenti delle divisioni che si trovavano 
già in linea. 

Nello scarico dei piroscafi e nello stabilire le precedenze degli inoltri 
fu necessario tener conto di tali due distinte correnti di traffico. 

Va rilevato inoltre che lo sviluppo di questa operazione complessa 
coin.ideva con quello di altri avvenimenti che in Cirenaica richiedevano 
egua/1r ente prestazioni incondizionate. Provvedimenti di emergenza ven- 
nero adottati con prontezza e decisione ed i trasporti con l'Albania poterono 
s: olgersi con ritmo ed intensità soddisfacenti. 


3. - Disponibilità del naviglio mercantile. 


Nel corso deila spedizione delle quattro divisioni effettuata in settem- 
bre una opportuna organizzazione era stata posta in atto. Il traffico con la 
Albania per il trasporto dei normali rifornimenti era diretto dal Comando 
del traffico (Maricotraf), ma quando si dovevano trasferire oltremare grandi 
unità del Corpo di Spedizione la direzione del traffico veniva presa da Su- 
permarina. Nel settembre Supermarina aveva istituito a Brindisi un suo or- 
gano (Comando del traffico per l'Albania) dotato dei mezzi opporiuni. Ta'e 
Comando, espletate le sue mansioni, venne sciolto il 12 ottobre. 

Il 21 ottobre, in previsione dell'inizio delle ostilità contro la Grecia, di 
cui si avevano soltanto sommarie notizie, del conseguente invio di nuove 
truppe e specialmente delle più concrete comunicazioni circa la prepara- 
zione di una spedizione per l'occupazione di Corfù, il Comando del traf- 
fico riprendeva vita, e con esso le Commissioni miste di Bari e di Brindisi 
che dovevano provvedere all'allestimento dei piroscafi. 

Per il trasporto di una divisione di fanteria, con i relativi servizi e do- 
tazioni di materiali, occorrevano in media 22 piroscafi( dei quali 15 per le 
truppe, riducibili però a 10 nell'eventualità che lo sbarco der primi scaglioni 
procedesse con tale rapidità da consentire il reimpiego delle navi. Il navi- 
glio mercantile potè essere reperito con relativa facilità. In tutto il corso 
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della spedizione, e cioè fimo al 30 aprile 1941, furono mantenuti sotto re- 
quisizione 94 piroscafi per 220.000 T.S.L., dei quali 22 per trasporto truppe, 
l0 per trasporto quadrupedì, munizioni, automezzi, 40 per merci varie, più 
due postali. 


Se si tiene conto che il periodo di tempo per il trasporto di una divi- 
sione si aggirava sui 7 od 8 giorni, e che il dieci per cento dei piroscafi si 
doveva considerare temporaneamente inutilizzabile a causa delle operazioni 
di rifornimento e delle indispensabili manutenzioni e delle eventuali avarie, 
si può dedurre che il naviglio mercantile posto a disposizione consentiva 
contemporaneamente tanto il trasporto di divisioni in numero superiore alle 
4 al mese, (che rappresentò il ritmo adottato) che l'invio dei rifornimenti 
normali per tutto il Corpo di Spedizione. 


4. - Attrezzamento dei porti. 


Le autorità marittime non si preoccuparono tanto della disponibilità 
dei piroscafi quanto della possibilità di poter raggiungere una celerità di ca- 
rico e scarico degli stessi che permeitesse di far rientrare il ciclo viaggi nel 
termine di sette giorni, giacchè la situazione delle attrezzature portua'i non 
era tale da assicurare tale ritmo. 


Per i tre porti di imbarco la maggior parte delle deficienze potè essere 
colmata in breve volgere di tempo. A Bari per rimediare alla insufficienza de le 
banchine, vennero inviati rimorchiatori e bettoline per rifornire i piroscafi e 
effettuare le operazioni di carico con tali mezzi. Il porto di Brindisi venne 
dotato di gru e capannoni, che non esistevano, mentre veniva accresciuto 
il numero dei natanti. I due porti poterono così far fronte all'aumentata in- 
tensità del traffico. 


Per i tre porti di sbarco, Durazzo, San Giovanni di Medua e Valona, 
dei piroscafi quanto della possibilità di poter raggiongere una celerità di ca- 
i provvedimenti adottati risultarono più onerosi, giacchè fu necessario ap- 
poggiarsi a risorse non reperibili sul luogo. 


Il porto di Durazzo, sorto per iniziativa italiana ancor prima dell'annes- 
sione del Albania, era largamente sufficiente per soddisfare ai bisogni dei 
consuenti traffici mercantili, e in occasione dello sbarco delle divisioni Parma, 
Piemonte, Siena, aveva dato un rendimento di sbarco di 1000 tonnellate al 
giorno, ottenuto ormeggiando quattro piroscafi di fianco, ed uno o due di 
punta, con scarico su maone avviate ad un pontile in bassi fondali. 

La mano d'opera, venne reclutata di massima fra la popolazione ındi- 
gena. İn previsione della nuova spedizione il Comando Marina provvedeva, 
di intesa con l’Intendenza ed il Comando del Genio-dell'Esercito, alla co- 
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siruzione di due nuovi pontili ed al dragaggio dello specchio d'acqua del 
.porto, portando i fondali a quota superiore ai sette metri, mentre si accre- 
scevano i mezzi di sbarco (zatteroni e bettoline) e quelli di rimorchio leg- 
gero, e si organizzava la mano d'opera mobilitata a mezzo di imprenditori 
civili. 

Alla Capitaneria di Porto veniva conferito il compito di provvedere 
alle operazioni del traffico portuale, e di sbarco sulle banchine; mentre lo 
sgombero di queste veniva devoluto agli enti riceventi. 


La questione del'a mano d'opera si presentò di non facile risoluzione; 
quel'a indigena, dopo i primi bombardamenti aerei, scomparve e fu neces- 
sario sostituirla, in un primo tempo con gli equipaggi delle navi mercantil, 
con marinai della base navale e con drappelli di soldati, fino alla costitu- 
zione di una compagnia portuale di 1000 lavoratori nazionali con i quali 
venne assicurato un lavoro continuo nelle 24 ore. Tutte queste provvidenze 
valsero a portare la potenzialità di sbarco da 35.000 a 100.00 tonnellate 
mensili. 


San Giovanni di Medua più che porto era da considerarsi come un an- 
coraggio parzialmente ridossato, atto ad alleviare il trafico con tempo buono 
od almeno maneggevole. Convenne qui portare da 2 a 8 i portili esistenti, 
effettuare il dragaggio del fondo per permettere l’attraccaggio dei piroscafi 
di modesto tonnellaggio, e fornire materiale d’'ormeggio, maone e betto- 
line, Di massima vi affluirono carichi di merci varie, civili e militari. 


Lo rada di Valona non possedeva alcuna attrezzatura per sbarchi in 
grande stile. Tre pontili in legno in bassi fondali consentivano lo sbarco 
di 250 tonnellate al giorno da piroscafi ancorati al largo, a mezzo di maone 
scaricate a mano in difetto di qualsiasi mezzo meccanico. 


L'ampiezza della rada ed il regime dei venti provocavano, special- 
mente nella stagione invernale, condizioni di tempo mo!to difficili, tanto 
che spesso le navi dovettero rimanere con i fuochi accesi e talvolta mutare 
anche d'ancoraggio, con conseguenti notevoli intralci e ritardi nelle opera- 
zioni di sbarco. 

Il Comando Marina avocò a se la direzione e la responsabilità di tali 
operazioni. Vennero organizzati tre distaccamenti di spiaggia (260 uomini) 
per sostituire la manovalanza locale che aveva abbandonato il lavoro, men- 
tre si provvedeva a fornire i necessari natanti nella misura di due motoci- 
sterne da sbarco tipo Garigliano, due gruppi di motovelieri, uno di rimor- 
chiatori ed un buon numero di zattere. Con questi provvedimenti la poten- 
zalità di sbarco venne fin dal novembre portata a 600 tonnellate giornaliere. 


0 
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Sin dai primi tentativi ci si rese conto dell'impossibilità di scaricare agevol- 
mente gli automezzi che vennero perciò avviati in prevalenza a Durazzo, 
mentre si accentrava a Valona il trasporto dei quadrupediì, anche per la 
maggior vicinanza del fronte. 

Nel dicembre ‘e motocisterne da sbarco vennero portate a quattro. e 
i pontili vennero attrezzati in modo più conveniente, mentre il Genio del- 
l'Esercito ne cestruiva due nuovi che entrarono in funzione in gennaio e 
febbraio. La potenzialità di sbarco era però compromessa dalla lentezza 
con la quale venivano sgomberati i piazzali a causa del numero di auto- 
trasporti disponibili, molto scarso a causa delle gravose necessità del fronte; 
solo in gennaio si potè conseguire un sensibile miglioramento, che consentì 
al Comando Marina di affidare alla Capitaneria di Porto, il compito di 
dirigere lo sbarco delle merci e di mantenere sotto il suo controllo diretto il 
solo sbarco delle truppe. dei materiali di dotazione divisionale e dei 
quadrupedi. ° 

In complesso la Marina Militare venne a disporre a Valona di 52 mezzi 
da sbarco e provvide a tutti i servizi con 450 marinai, che vennero ridotti a 
200 nel gennaio quando fu possibile organizzare una compagnia di 
scaricatori. 


5. - Difesa dei porti. 


Nell'isola di Saseno, all'imboccatura della baia di Valona, esisteva ed 
era in atto una buona organizzazione difensiva. Nel mese di novembre, 
vennero posati sbarramenti di mine e circa 15.000 metri di ostruzioni retali 
esplosive a chiusura dei passi di accesso al porto di Durazzo e alla rada di 
Valona, mentre si provvedeva anche al'a difesa antinave ed antiaerea dei 
due porti. A Durazzo vennero sistemate una batteria da 120 e tre da 76, 
e parecchie sezioni di mitragliere; ne! febbraio 1941 queste postazioni fu- 
rono cedute all'Esercito. A Valona, considerata di preminente interesse, 
marittimo, le opere difensive rimasero sempre alle dipendenze dirette del 
Comando Marina. Comprese quelle di Saseno, esse consistevano in due bat- 
terie da 152, tre da 149, una da 120, una da 102 c.a., 9 da 76 c.a., e in 
26 mitragliere c.a. Completavano la difesa 16 fotoelettriche ed un buon nu- 
mero di aereofoni. |l presido di Saseno, in vista della possibilità che si veri- 
ficasse qualche tentativo di sbarco da parte inglese in cooperazione con la 
minaccia greca contro Valona, venne rafforzato con reparti del Reggimento 


San Marco e della Milizia Marittima. 
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La rete di avvistamento e semaforica della costa Albanese venne infine 
rinforzata, portando ad ll il numero delle stazioni, collegate fra loro con 
apparecchi r.t. campali. 


6. - Organizzazione del traffico. 


La difesa del traficu sulle rotte fra i porti italiani e quelli albanesi ve- 
siva assunta da Supermarina a mezzo del già ricordato « Comando del tra) 
fico con l'Albania » istituito a Brindisi, e del « Comando Militare Marittimo 
in Albania » con sede a Durazzo. Alle Commissioni allestimento di Brindisi 
e Bari spettava il compito di provvedere ai rifornimenti delle navi mercan- 
tili e all'imbarco sui piroscafi dei Comandanti militari e dei nuclei di ma- 
rinai per il servizio segnali e l'armamento dei pezzi. 

Per la scorta diretta dei convogli e per la caccia antisommergibili, al 
Comando di Brindisi vennero in un primo tempo assegnati i CC.tt. Riboty 
e Mirabello, dodici torpediniere di vecchio tipo, quattro incrociatori ausi- 
Gari, una squadriglia Mas e la squadriglia locale dell'Aviazione Marittima 
Queste forze vennero in un secondo tempo accresciute con l’invio di una 
squadriglia di torpediniere moderne e di altri quattro Mas. | 

Supermarina affidò la protezione lontana delle linee di comunicazione 
al Comando Flotta sommergibile (Maricosom) che doveva mantenere due 
o tre sommergibili in agguato a Sud del Canale d'Otranto e sulla costa oc- 
cidentale greca; in occasione del passaggio di importanti convogli, venivano 
volta per volta ordinate crociere di incrociatori e CC.TT. a Sud delle rotte 
di transito. L’Aviazione Marittima provvedeva alla vigilanza antisom per 
la protezione dei convogli, e alle ricognizioni sulla zona d'accesso in 
Adriatico, mentre ad Armera era affidato il controllo sulle eventuali rotto 
nemiche nello lonio. 


Nei primi giorni si ritenne che far navigare i convogli di notte sarebbe 
stato più sicuro, perchè si supponeva che l'offesa dei sommergibili e degli 
aerei nemici si sarebbe più facilmente manifestata nelle ore diurne, e che 
sarebbe stato conveniente dare inizio le operazioni di sbarco e scarico dei 
piroscafi nelle prime ore del mattino al loro arrivo nei porti. Ma dopo l'in. 
cursione degli incrociatori inglesi nella notte sul 12 novembre 1940, di cu 
si dirà in seguito, Supermarina disponeva affinchè si adottasse il criterio op- 
posto, potendosi presumere che reparti nemici di superficie non sarebbero 
entrati di giorno in Adriatico. Nel contempo venne intensificata la vigilanza 


antisom e antiaerea. || numero delle unità assegnate ai convogli fu limitato 
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per quanto possibile, sia per renderli più manovrieri, sia per regolare nel 
tempo l'afflusso nei porti, in modo da non creare intasamenti di navi in 
attesa di scarico. 


Di massima i criteri di organizzazione furono i seguenti: 


— Convogli con truppe a bordo: costituiti da due o tre unità mer- 
cantili con due torpediniere ed un incrociatore ausiliario di scorta diretta. 


— Convogli con materiali o quadrupedì: formati da due a quattro 
ravi mercantili con una o due unità di scorta diretta. 


— Convogli di truppe, riunione nelle acque di Brindisi, anche per 
quelli in partenza da Bari, in modo da lasciare la costa all'alba, se diretti a 
Valona. 


— Convogli di soli materiali o quadrupedi (che erano i più lenti) 
partenza prima dell'alba in modo da giungere a destinazione prima di notte. 


Le rotte venivano opportunamente deviate da quella diretta, che po- 
teva ritenersi la più insidiata. 

Per il percorso Bari-Durazzo venivano leggermente deviate verso Nord; 
per il percorso Brindisi-Valona ne erano previste diverse, tali da non 
allungare soverchiamente il cammino; veniva scelta la più opportuna, spe- 
cialmente in base ai più recenti avvistamenti di sommergibili. Era tuttavia 
lasciata ai Comandi in loco una certa latitudine circa ore di partenza e 
modo opportuno per regolare le comunicazioni nelle zone a Nord della 
linea Bari-Durazzo, ritenuta la più sicura, con l'avvertenza di tener conto 
arche dei periodi di lluminazione notturna lunare, nei quali era meno pro- 
babile un improvviso attacco delle forze inglesi di superficie. 


7. - Svolgimento del traffico. 


Il primo trasporto effettuato fu quello della divisione fanteria « Bari ». 
Questa divisione era stata imbarcata in Italia, con qualche reparto alleg- 
gerito, per costituire il grosso delle forze da impiegare per l'occupazione 
di Corfù, e la spedizione comprendeva una ventina di piroscafi, una nave 
ospedale, due motocisterne da sbarco con a bordo il Reggimento San Marco 
come truppe di punta, tte gruppi di motovelieri e rimorchiatori, e le forze 
navali di sostegno; (alcuni incrociatori, una squadriglia CC.TT., una di tor- 
pediniere e qualche unità minore per la caccia antisom ed il dragaggio). 
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Queste forze e questi mezzi si riunirono a Valona secondo la successione 
stabilita dall'ordine di sbarco a cominciare dal 29 ottobre. L'operazione 
contro Corfù, prima posposta a causa del cattivo tempo, venne il giorno 
2 novembre definitivamente contromandata e la Divisione « Bari » venne 
sbarcata a Valona. 

Per quanto l'attrezzatura di questo porto fosse ancora allo stato em- 
brionale ed il tempo fosse inclemente, si poterono mettere a terra 9.000 
uomini di truppa in 4 ore e sbarcare tutti i materiali entro la giornata del 
6 novembre. 

Nella seconda decade di novembre furono trasportate le truppe per il 
completamento delle grandi unità già al fronte e le divisioni « Modena » e 
« Tridentina », la prima a Valona e la seconda a Durazzo. Negli ultimi 
dieci giorni del mese i traffici diventarono ancora più intensi per l'invio 
delle divisioni « Trieste », « Taro », « Pusteria », due a Durazzo ed una 
a Valona, ed assorbirono l'attività navale fino a metà dicembre. In questo 
mese e nei due successivi il ritmo degli arrivi fu di quattro divisioni al 
mese: « Cunense » ed « Acqui », con personale trasportato in parte per 
via aerea; « Cuneo » a Valona, « Brennero » a Durazzo, nel dicembre. 
« Lupi di Toscana »; « Legnano » (a Valona), « Cacciatori delle Alpi », 
« Pinerolo » (a Durazzo) nel gennaio. « Sforzesca » (a Valona), « Cagliari », 
« Forlì » e « Puglie » (a Durazzo) in febbraio. Alla fine di questo mese 
erano quindi giunte in Albania tutte le truppe previste per l'offensiva che 
doveva avere inizio in marzo. Nello stesso tempo la Marina provvedeva al 
trasporto in Libia dell’Africa Korp tedesco e di nuove grandi unità del- 
l'esercito italiani. 

Nei mesi successivi il ritmo delle partenze si ridusse a metà; due nuove 
divisioni (« Casale » e « Firenze ») giunsero in Albania nel marzo, e due 
(« Messina » e « Marche ») nella prima quindicina di aprile, queste ultime 
però per le operazioni nel Montenegro. ll più intenso movimento tuttavia 
si verificò in marzo, sia per lo sbarco della « Casale » e della « Firenze », 
sia per l'afflusso straordinario di complementi e rifornimenti provocato 
dalla battaglia in corso. 


Il traffico per il trasporto di queste grandi unità si svolse molto rego- 
larmente : fu sospeso soltanto pochissime volte a causa delle condizioni 
avverse del mare, o per indizi di presenza di forze nemiche nelle adiacenze 
del Canale d’ Otranto. Esso fu abbinato ed intercalato con quello che prov- 
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vedeva il trasporto dei rifornimerti di viveri, munizioni, materiale in genere 
e di merci per i civili, e con l'invio di complementi di personale per le 
divisioni duramente provate dall’asprezza delle battagiie e dei rigori dell'in- 
verno. Contemporanamente, si effettuava la sgombero dei feriti, degli am- 
malati e dei congelati, i più gravi con le navi ospedali allestite dalla Ma- 
rina, i più leggeri con i piroscafi da trasporto nei viaggi di ritorno. 

Nei momenti più critici, quando si trattò di soddisfare l'urgenza delie 
richieste di invii, il ritmo del traffico venne affrettato al massimo, e, in 
alcune occasioni, il trasporto di truppe fu compiuto da incrociatori (« Eu- 
genio di Savoia », « Montecuccoli » ). Tuttavia nel corso delle operazioni si 
verificarono difficoltà momentanee, dovute ad errori nella successione degli 
invii dei materiali ed alla lentezza nello sgombero delle banchine e dei 
piazzali di scarico, che misero talvolta le truppe al fronte nella impossi- 


bi'ità di usufruire tempestivamente dei servizi e degli armamenti pesanti. 


Inizialmente il viaggio diurno dei convogli dette luogo a qualche 
inconveniente relativo alle operazioni di scarico, ma a ciò si pose rimedio 
organizzando lo sbarco notturno. Sulle rotte più a Nord, Bari-Durazzo, di 
massima fu possibile uzufruire anche della navigazione notturna, mentre 
per le coste meridionali erano preferite le partenze all'alba talvolta antici- 


pate fra la mezzanotte e l'alba nelle notti di luna. 


Nello stabilire gli orari dei gonvogli si tenne conto della necessità 
di evitare incontri con quelli in partenza per l'Albania e quelli in arrivo 
in Italia per non provocare dubbi o inutili allarmi. Era infine indispensabile 
che i piroscafi, nel giungere a Durazzo e Valona, trovassero le banchine 
ed i pontili sgomberi per iniziare subito le operazioni di scarico, e che 
si oscervassero rigidamente gli orari di scarico per far partire i piroscafi 
„xti ana data stabilita. 


Le rotte dei convogli nelle zone di atterraggio dei porti non potevano 
subire notevoli varianti, e poichè era prevedibile che su di esse si sarebbe 
concentrata la massima attività delle unità subacquee nemiche squadriglie 
di vedette costiere per la vigilanza antisom, vennero dislocate a Valona 
ed a Durazzo mentre altre due squadriglie di unità minori effettuavano il 
dragaggio sistematico dell'ultimo tratto di tali rotte. Il lavoro compiuto da 
queste unità fu notevole; la IV squadriglia di Durazzo dragò in tutto il 
periodo 3.758 miglia, e la V di Valona 3.700 miglia. 
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8. - Dati relativi ai trasporti. 


TRASPORTI EFFETTUATI 


Personale: uomini (compresi 14.186 civili) . f . . N. 501.265 
Feriti (dall’Albania in Italia) » 57.424 
Automezzi . » 14.923 
Quadrupedìi ! À L r ; . è ; . » 74.681 
Materiali e merci (compreso il peso degli automezzi e tonn. 58.448 di 
merci per uso civile) . i 7 f ; ; . f . T. 584.392 
ATTIVITA’ DEL NAVIGLIO IN CONVOGLIO 
Piroscafi viaggio per trasporto truppe . ; ; i ; ; . N. 446 
D » » » quadrupedi e materiali . l l . >» 384 
» » » » merci per civili . ; ; . » 138 
Totale piroscafi viaggio . í . N. 968 
Totale delle traversate compiute dal naviglio militare e mercantile . . N. 3.905 
Scorte effettuate dalle navi da guerra . f ; : > 882 
Media delle ore di moto per ogni unità di scorta . ; : i , 0» 500 
Missioni effettuate dalla 141% Squadr. Aviazione da ricognizione marittima » 405 
Ore di volo degli apparecchi della predetta squadriglia . ; ; oo» 1.616 


I trasporti furono anche integrati dall'attività di navi isolate di piccolo 
tcnnellaggio (specialmente motovelieri) per trasporto di merci per conto 
di civili. 


9. - Protezione del traffico e attività delle unità di protezione. 


La protezione del traffico venne assicurata dalla VIl e dall'VIII Di- 
visione incrociatori (Eugenio di Savoia, Montecuccoli, Attendolo, Duca 
d'Aosta, Garibaldi, Duca degli Abruzzi ed 8 caccia), e 17 sommergibili. 
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Le navi di superficie effettuarono dieci crociere notturne nelle zone del 
Canale di Otranto, di massima con due unità maggiori ed una squadriglia 
di caccia per volta, fra i paralleli 39945’ e 40°I8". Questi reparti furono 
anche ripetutamente impiegati in azioni di bombardamento della fascia 
costiera in collaborazione con le truppe dell’ Esercito operanti all'estrema 
ala destra. 


Le unità subacquee compirono 33 missioni di tre agguati contempo- 
ranei all'ingresso dell'Adriatico e sulle rotte lungo le coste Occidentali delle 
isole elleniche dell’ Ionio. 


10. - Contrasto nemico. 


Durante i sei mesi di guerra contro la Grecia, nella zona del traffico 
con l'Albania, si verificò un solo scontro fra navi di superficie nella notte 
del 12 novembre, simultaneo all'attacco sferrato dagii aerosiluranti inglesi 
alla nostra flotta nella base di Taranto. 


A'cune unità britanniche, incrociatori e caccia, riuscirono a penetrare 
inosservate in Adriatico ed a sorprendere verso l'una di notte un convoglio 
di quattro piroscafi scarichi che idirigeva verso Brindisi, scortato daila 
vecchia torpediniera Fabrizi e da un incrociatore ausiliario. ll combatti- 
mento si svolse a 16 miglia a ponente di Saseno con una rapida azione 
di fuoco che si abbattè sui quattro piroscafi affondandoli, men- 
tə la nostra nave scorta si disimpegnava rispondendo al tiro, ed il Fabrizi 
tentava di coprire le unità mercantili portandosi decisamente all'attacco 
ccl siluro. Non potè giungere al lancio per le gravi avarie subite, ma potè 
nentrare in mattinata a Valona. L'azione del Fabrizi ebbe un meritato 
riconoscimento nella medaglia d’oro al valore assegnata al suo Coman- 
dante, T. di V. Barbini, che, sebbene gravemente ferito, tenne fino all’ul- 
timo il comando della sua torpediniera. 


Nella notte sul 19 dicembre alcune altre unità inglesi si spinsero verso 
le rotte del nostro traffico, ma non riuscirono a trovare alcun bersaglio; 
per non abbandonare la zona senza dar segno della loro presenza spararono 
dalla distanza di 20.000 metri e con traiettorie che passavano al di sopra 
dello scosceso promontorio di Linguetta, circa 100 co'pi di cannone sulla 
rada di Valona. Un solo proiettile colpì di striscio la Motonave Arborea 
scoppiando in mare. 

Più intensa fu l’attività dei due sommergibili inglesi ai quali si uni- 
rono anche alcune unità greche. Moltissimi furono gli avvistamenti che 
provocarono una intensa attività antisom da parte delle due squadriglie 
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di Mas e delle altre due minori costiere. Gli attacchi subiti dalle navi ita- 
liane furono otto ed in quattro casi con successo da parte del nemico. 
Subimmoe l'affondamento dei piroscafi Firenze, Sardegna e Carnia, mentre 
l'Olimpia, colpito da siluro a 40 miglia a Nor-Est di Brindisi, potè essere 
rimorchiato in porto. 

Si può obiettivamente affermare che le misure prese per la difesa delle 
rotte risposero a quel grado di sicurezza al quale si poteva aspirare wi 
una zona ristretta di mare, frequentato così intensamente dal via vai dei 
nostri convogli. 

La minaccia aerea avversaria in mare aperto fu limitatissima; si ebbe 
sclamente il mitragliamento di un piroscafo senza danni apprezzabili ed 
ii lancio di un siluro contro un altro che stava entrando a Brindici. Gh 
attacchi in porto furono invece molto frequenti ed intensi, ma la difesa e 
la reazione dei nostri mezzi antiaerei riuscirono a ridurne al minimo gli 
effetti. 

Bari subì cinque incursioni con risultati scarsissimi; Brindisi dieci. ln 
questa base era stata organizzata dalla Marina una maglia d'avvistamento 
a mare largo con motovelieri, che riuscirono sempre a dare il preallarme, 
così che gli apparecchi difficilmente riuscirono a sorpassare la barriera di 
fucco delle batterie e furono spesso costretti a sganciare lc bombe prima 
di raggiungere i bersagli. Solo nella notte del 16 febbraio 1941 quattro 
velivoli riuscirono a portarsi sul nostro aeroporto, ma tre di essi furono ab- 
battuti in fiamme. 

Anche a Durazzo in una sola azione, sulle 14 condotte, gli aerei nemici 
raggiunsero l’obiettivo; e ciò accadde nei primissimi giorni di novembre 
quando l’organizzazione della difesa controaerea non era ancora a punto. 

Valona fu sottoposta a 52 azioni di bombardieri con sgancio di bombe 
oltre che di spezzoni dirompenti ed incendiari, ma i risuitati furono sempre 
melto modesti per l'efficacia e la vivacità della difesa che riuscì ad abbat 
tere una quindicina di velivoli nemici. Risultati di maggior rilievo furono 
ottenuti dagli aereosiluranti inglesi; negli otto attacchi da essi effettuati contro 
navi ancorate in rada, nel corso dei quali, con la perdita di due soli appa- 
recchi, il nemico affondò cinque unità, una torpediniera, tre piroscafi ed 
una nave ospedale. 


11. - Perdite, 
Prali 
Nel'a statistica delle perdite di seguito elencate sono comprese anche 
quelle dovute a sinistri marittimi, spesso inevitabili, quando un traffico com- 
plesso ed intenso sì svolge in zone di mare minate ed in una stagione 


quanto mai inclemente. 
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PERDITE SUBITE 


I. - NAVI AFFONDATE E DANNEGGIATE 


PH 
- 2 ò z _ | .99°E| UL 
> (3) v g © be = (e) i v ouxs 
sst Apja E Zj ag E] ES% 
A 3 g ce|oEunuy Sea 
â gl ljas *|Fisil iii 
Torpediniere affondate I 1 2 (1504) | 0,6°/ 
CC. TT. e Torp. danneggiati 6 6 (4720) | 1,7°/ 
Unità mercantili affondate | 4 | 3 | 4 | 1 | 1 |13(56943)| 1,2% 
Unità mercantili danneggiate 1 1 3 |5(19950)| 0,349/, 


2. - PERDITE DI PERSONALE 
(caduti e dispersi) 


Equipaggi Marina Militare . ; l i ; i . N. 63 
Equipaggi Marina Mercantile . . i l or 134 
Truppe e civili trasportati . : } l ; ; . n 161 


3. - PERDITE MATERIALI 


Automezzi . . , . . i . N. 99 — 0,66% 
\ 
Benzina : | 3 i ? ; . T. 950 
Munizioni i , i . , . . » 3.000 
= L319 
Viveri . . . : ; . . . » 2.050 | 
Materiali vari ; l . : i . » 2.000 | 


LA RIORGANIZZAZIONE MONDIALE DELLE TELECOMUNICAZIONI 


1. - I precedenti 


Il rapido diffondersi dell'uso del telegrafo, del telefono e più tardi 
delia radio, aveva fatto ben presto sentire la necessità di accordi fra tutti 
i paesi del mondo per armonizzare e regolamentare in campo interna- 
zionale tali servizi. Furono così stipulate, attraverso Conferenze Interna- 
zionali, le Convenzioni telegrafiche internazionali di Parigi (1865), di 
Vienna (1886), di Roma (1872) e di Pietroburgo (1875); le Convenzioni 
radiotelegrafiche internazionali di Berlino (1906), di Londra (1912) e 
di Washington (1927). 

La Convenzione internazionale delle telecomunicazioni di Madrid 
del 1932 fuse armonicamente, con numerose aggiunte e modifiche, le dis- 
posizioni delle due precedenti di Pietroburgo e Washington, e dettò, in 
un Regolamento generale, uno telegrafico, uno telefonico e due delle ra- 
diocomunicazioni, tutte le norme per i servizi delle telecomunicazioni. 


La Convenzione di Madrid dette anche vita all'Unione internazionale 
delle Telecomunicazioni (U. 1. T.), con un ufficio permanente con sede 
a Berna, col compito fra l'altro di: 


. — ricevere dalle amministrazioni dei vari paesi le pubblicazioni, 
documenti e notifiche previste dai regolamenti; 


— provvedere alle pubblicazioni stabilite dai Regolamenti 
internazionali; 


— costituire il tramite d'inoltro dei documenti, notizie, informa- 
zioni, che le Amministrazioni dei vari paesi si scambiano sui propri servizi: 


— effettuare studi e fornire pareri e informazioni su problemi 
interessanti le telecomunicazioni; 


— provvedere ai lavori preparatori e ai lavori conclusivi delle 
Conferenze e dei Comitati, senza però alcun potere per risolvere questioni 
di particolare importanza o far adottare provvedimenti utili o riconosciuti 
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urgenti, dovendosi per qualsiasi modifica alla Convenzione in vigore ri- 
correre ad una nuova conferenza di plenipotenziari dei governi contra- 
enti o aderenti. L'aggiornamento dei Regolamenti veniva invece affidato 
a periodiche Conferenze amministrative. (Si noti che gli Atti finali 
delle Conferenze dei plenipotenziari vincolano i Governi contraenti, 


mentre quelli delle Conferenze amministrative impegnano le sole 
amministrazioni). _ 

Al Cairo nel 1938 furorfo infatti, con tale procedura, aggiornati i 

| Regolamenti annessi alla Convenzione di Madrid per le singole branche 
delle telecomunicazioni, 

La seconda guerra mondiale sospese l’attività internazionale nel 
campo degli accordi sulle telecomunicazioni; la scienza, per suo normale 
sviluppo catalizzato dalle esigenze belliche, fece però in tale periodo 
‘passi da gigante, e con essa la tecnica e le esigenze del mondo moderno. 
per cui durante la Conferenza dei Cinque Grandi di Mosca del 1946 si 
ravvisò la necessità urgente di convocare nuove Conferenze sulle Tele- 
comunicazioni per giungere ad una revisione della Convenzione vigente, a- 
Regolamenti aggiornati e ad una nuova organizzazione dell'U. I. T., per 
renderla più aderente alle esigenze della continua e rapida evoluzione dei 
servizi. Si addivenne così alle Conferenze Internazionali tenute ad 


Atlantic City nel 1947. 


2. - Le conferenze internazionali delle telecomunicazioni 
di Atlantic City 1947 


Tra il maggio e l'ottobre del 1947 si riunirono ad Atlantic City: 


— una Conferenza di Plenipotenziari, per procedere alla stipu- 
lazione di una nuova Convenzione Internazionale delle Telecomunica- 
zioni, in sostituzione di quella di Madrid del 1932; 


— una Conferenza Amministrativa delle radiocomunicazioni, 


per rivedere i Regolamenti delle radiocomunicazioni concordati al Cairo 


nel 1938; 


— una Conferenza della radiodiffusione ad alta frequenza, per 
l'assegnazione delle frequenze alle stazioni di tutto il mondo che operano 
nel campo delle alte frequenze e quindi con portate di carattere mondiale. 


Dopo cinque mesi di intensissimo lavoro e di discussioni vive ed ap- 
passionate fra gli 800 delegati appartenenti a 78 Paesi facenti parte del- 
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FU. I. T., si giunse alla nuova Convenzione Internazionale delle Teleco- 
municazioni e al nuovo Regolamento delle Radiocomunicazioni: la prima, 
che è un vero e proprio trattato internazionale, comporta fra l’altro una 
radicale trasformazione dell'U. I. T.; il secondo poggia su elementi scien- 
tiici, tecnici e pratici assolutamente moderni. ln effetti, attraverso i la- 
vori della Conferenza, si giunse non già ad una revisione degli atti inter- 
nazionali precedenti, ma ad una vera e propria rivoluzione in base a 


principi nuovi e di portata eccezionale. 


3. - L'Unione Internazionale delle Telecomunicazioni (U.I.T.) 


La Convenzione Internazionale delle telecomunicazioni di Atlantic 
City, negli articoli rguardanti l'U. I. T., che ha fissato la sua nuova sede 
a Ginevra, stabilisce quali possono essere, i Paesi membri dell'Unione e 
quali quelli associati, le condizioni per l'ammissione in una o l’altra delle 
due categorie, i doveri e i diritti di ciascun Paese ammesso. La differenza 
tra membri e membri associati è che questi ultimi pur godendo dei bene- 
fici e pur essendo sottoposti agli oblighi delle Convenzioni e Regolamenti, 
non hanno diritto di voto nelle conferenze e non possono avere cariche 
negli organismi dell’Unione, Sono in generale membri associati i Paesi 
che non hanno intera responsabilità delle loro relazioni internazionali 
(colonie, protettorati e territori sotto tutela o sotto mandato, ecc.). 


Scopi della nuova Unione, oltre a quello di raccolta e pubblicazione 
celle informazioni sul servizio delle telecomunicazioni, sono il manteni- 
mento e l'estensione della cooperazione internazionale per l’impiego ra- 
zionale e il miglioramento di ogni specie di esse; l'assegnazione e la re- 
gistrazione delle frequenze per evitare disturbi nocivi fra le stazioni dei 
singoli Paesi. 

L'U. I. T. favorisce la fissazione delle tariffe al più basso livello pos- 
sibile, compatibilmente con servizi di buona qualità e una gestione sana 
e indipendente delle telecomunicazioni; collabora con lO. N. U., dalla 
quale è riconosciuta come istituzione specializzata per raggiungere gli 
scopi internazionali che si prefigge, e con le Organizzazioni Internazionali 
aventi interessi e attività connesse con le telecomunicazioni. (Altre 
istituzioni specializzate dell'O. N. U. sono: l'Organizzazione Inter- 
nazionale del lavoro, V'U.N.E.S.C.O., l’organizzazione dell'aviazione ci- 
vile (O. A. C. L), il Fondo monetario internazionale, l'Organizzazione 


mondiale delle Sanità, l'Unione postale universale ecc.). 
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Sono organi non permanenti dell’ U.I.T.: 


— Le Conferenze dei Plenipotenziari, organi massimi dell’U.l.T., da 
riunirsi normalmente ogni cinque anni, per l'eventuale revisione della Con- 
venzione e dei Regolamenti annessi, l'esame del rapporto sull'attività del- 
l'Unione e dei bilanci preventivi e consultivi, la nomina dei membri del 
Consiglio d'amministrazione. 


— Le Conferenze amministrative normali, telegrafiche-telefoniche o 
delle radiocomunicazioni, da convocarsi normalmente insieme alle conferen- 
ze dei plenitenziari, allo scopo di procedere alla eventuale revisione dei 
Regolamenti e all'elezione dei membri del Comitato internazionale delle 
frequenze. 


— Le conferenze amministrative straordinarie, per la discussione 
di particolari argomenti. 


Sono organi permanenti dell’ Unione: 


— Il Segretariato generale, che organizza e coordina i lavori che 
precedono e seguono le Conferenze e il segretariato di esse, che pubblica i 
documenti ufficiali dell’ U.I.T., prepara i progetti di bilancio per il Consı- 
glio d'amministrazione ecc. 


— Il Consiglio di Amministrazione, che è formato di 18 membri 
eletti da ogni singola Conferenza dei Plenipotenziari e nominati con una 
procedura che consente una equa rappresentanza di Paesi di tutto il mondo. 
Regge l' U.I.T. nell'intervallo fra le conferenze, prende le misure utili per 
l'applicazione delle Convenzioni e Regolamenti, mantiene il coordinamento 
con l’ O.N.U., nomina il Segretario Generale dell’ Unione, controlia il ser- 
vizio amministrativo e approva i bilanci dell’ Unione. Si riunisce pe: 
riodicamente. 


— Il Comitato Internazionale delle frequenze (I.F.R.B.). E' lorga- 
no permanente creato per assicurare la regolarità nell'uso delle frequenze. 
Frevvede alla registrazione di quelle richieste dopo che diverrà operante 
ia nuova Lista internazionale delle frequenze (sintesi dell’opera delle sin- 
gole conferenze amministrative regionali, particolari e del Comitato prov- 
v:sorio delle frequenze), ne fissa lo scopo e ‘e caratteristiche tecniche e ne 
promuove il riconoscimento ufficiale in campo internazionale. 


— I Comitati consultivi internazionali telegrafico (C.C.I.T.), telefoni- 
co (C.C.1.F.) e delle radiocomunicazioni (C.C.1.R.), che si riuniscono nor- 
malmente ogni due anni per esaminare gli studi fatti dalle varie Commis- 
sioni e per esprimere pareri su questioni tecniche, di esercizio e tariffe. 
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4. - Le Conferenze particolari conseguenti alle conferenze internazionali. 
delle telecomunicazioni di Atlantic City 


La Convenzione di Atlantic City, con il protocollo finale degli ‘atti della 
Conferenza dei Plenipotenziari, i protocolli addizionali, il Regolamento 
delle radiocomumicazioni e quello addizionale delle radiocomunicazioni e 
il protocollo addizionale agli atti della Conferenza delle Radiocomunica- 
zioni, non furono che i primi passi di una poderosa opera di riorganizzazione 
delle Telecomunicazioni nel campo internazionale. 

Il Regolamento delle radiocomumicazioni (entrato in vigore in mas- 
sima parte il |° gennaio 1949), aveva fissato infatti solo la ripartizione 
dello spettro delle frequenze e l'assegnazione delle bande ai vari servizi 
(îsso, mobile marittimo, aeronautico, terrestre, radionavigazione marittima 
c aeronautica; radiodiffusione, amatori, ecc.), senza provvedere all'asse- 
gnazione delle singole frequenze ai vari Paesi; il Regolamento telegrafico 
e telefonico attendeva ancora la revisione; la Conferenza della radiodiffu- 
sione ad alta frequenza aveva chiuso i suoi lavori, assolvendo solo una 
piccola parte del suo compito, ecc. 

Occorreva dunque procedere nell'opera di riorganizzazione, secondo le 
direttive tracciate ad Atlantic City. 


Nel campo delle radiocomunicazioni, essenziale era la compilazione 
di una nuova Lista internazionale delle frequenze, per consentire l'appli- 
cazione della nuova ripartizione adottata ad Atlantic City e il funzionamento 


dell’ I.F.R.B. A tale scopo, ad Atlantic City e nelle Assemblee del consi- 


glio di amministrazione si stabiliva: 


— l'istituzione del Comitato provvisorio delle frequenze (C.P.F.), con 
sede a Ginevra, col compito dell'assegnazione e registrazione nel progetto 
della nuova Lista internazionale, delle frequenze tra 10 e 30.000 Kc/s. 


— Il compito specifico del C.P.F. della ripartizione delle frequenze 
di portata mondiale, veniva integrato attraverso Conferenze amministrative 
regionali delle radiocomunicazioni. A tale scopo il mondo è diviso in tre 
regioni principali, che grosso modo comprendono: la l° regione, l’ Europa 
con tutta l’ Unione Sovietica e l'Africa; la 2° regione, le Americhe; la 3* 
regione, l'Asia esclusa l'Unione Sovietica, e l'Australia. 


— L'assegnazione delle alte frequenze riservate alla radiodiffusione 
era devoluto a particolari conferenze per la radiodiffusione ad alta 
frequenza. i 
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— L'assegnazione della medie frequenze riservate alla radiodiffu- 
sione nella regione europea (una sotto divisione della |* regione) veniva 
affidata ad una Conferenza particolare, come ad una Conferenza particu 
are spettava l'assegnazione delle frequenze per la radiodiffusione nord 
americana. 


— Sarebbe stata convocata una conferenza particolare per l'asse- 
gnazione delle medie frequenze alle stazioni costiere nella regione europea. 


— L'assegnazione delle frequenze comprese fra 2850 e 18300 Kc;s, 
riservate esclusivamente al servizio mobile aeronautico, veniva affidato ad 
una conferenza internazionale aeronautica. 


— Veniva inoltre deciso che a lavori ultimati di queste conferenze 
particolari il C.P.F. avrebbe sottoposto ad una conferenza amministrativa 
speciale il progetto della nuova Lista internazionale delle frequenze per 
la definitiva approvazione. 


In applicazione di tali decisioni: 


— il 15 gennaio 1948 hanno avuto inizio a Ginevra i lavori del Co- 
mitato provvisorio delle frequenze, che ha ancora in corso i suoi lavori, 


da ultimare entro il 28 febbraio 1950. 


— Si è riunita a Copenaghen il 25 giugno 1948 la Conferenza di 
reciodiffusione della regione europea, ultimando i suoi lavori con una Con- 
venzione europea di radiodiffusione, che sostituirà quella di Lucerna del 
1933 e gli atti della Conferenza di Montreux del 1939 rimasti inapplicati. 
Essa ha assegnato le frequenze alle stazioni europee di radiffusione che 


orerano nelle bande da 150 a 285 Kc;s e da 525 a 1605 Kcjs. 


— Sempre a Copenaghen e contemporaneamente alla precedente, 
si è riunita la Conferenza regionale marittima delle radiocomunicazioni dei 
paesi europei, per fissare le frequenze da usare nel servizio radio-marittimo 
dille stazioni costiere. Essa ha concluso i suoi lavori, presentando il piano 
d' ripartizione delle frequenze dei paesi firmatari nella banda 415-525 Kc/s 


— A seguito dei lavori della Conferenza della radiodiffusione ad alte 
frequenze riunitasi ad Atlantic City nel 1947 e nella quale si preparò ıl 
programma per i lavori di una conferenza successiva, ha avuto luogo a 
Città Idel Messico tra il 1948 e il 1949, una seconda conferenza per la 
ripartizione delle alte frequenze da usare dalle stazioni di radiodiffusione. 
Uni terza e ultima avrà inizio a Firenze nell'aprile del 1950. 


— A Ginevra nel gennaio 1949, si è tenuta una Conferenza speciale 
per il Loran. 
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— L'assegnazione delle frequenze ai paesi della 2° regione viene 
attualmente concordata attraverso le normali vie ufficiali, giusto quanto 
è stato deciso dalla Conferenza amministrativa della 2° regione, tenutasi 


a Washington nel maggio 1949. 


— Si sono riunite nel 1949 a Ginevra le Conferenze amministrative 
delle radio-comunicazioni della |° regione (18 maggio - 17 settembre’ e 
della 3* regione, per la ripartizione delle frequenze di particolari gamme 


della banda 255-3900 Kc/s. 


— A Ginevra si è riunita il 3I luglio 1949, a seguito di una prece- 
dente tenutasi a Parigi, una Conferenza internazionale per la ripartizione 
delle frequenze riservate al servizio mobile aeronautico, sia sulle grandi 
rotte internazionali sia fuori di tali rotte. l] lavori sono stati uftimati. 


— Una conferenza per la radiodiffusione nordamericana ha avuto 
inizio a Montreal il 13 settembre 1949. 


— Si attende la conclusione dei lavori del C.P.F. per convocare la 
Conferenza amministrativa speciale per l'approvazione finale della nuova 
Lista internazionale delle frequenze. | 


5. - La revisione del Regolamento telegrafico e telefonico 


La nuova struttura da dare ai Regolamenti telegrafico e telefonico in- 
ternazionali è stata fissata dalla Conferenza amministrativa telegrafica- 
telefonica tenutasi a Parigi dal 2 maggio 1949 in poi, che ha concluso i 
suoi lavori. | 


_ 6. - Conclusione 


La riorganizzazione internazionale delle telecomunicazioni, di cui è 
sentito l'assoluto bisogno dopo il caos della guerra, volge alla sua con- 
clusione. Con l'applicazione integrale della nuova Convenzione internazio- 
nale di Atlantic City, dei Regolamenti delle radiocomunicazioni e tele- 
grafico-telefonico approntati rispettivamente dalle Conferenze di Atlantic 
City e Parigi e della nuova Lista internazionale delle frequenze, essa sarà 
prevedibilmente nel 1951 un fatto compiuto. 
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Rispetto alla Convenzione precedente, la nuova poggia su basi scien- 
tinche più profonde, frutto di prolungati ed esaurienti studi ed esperienze 
sulla propagazione delle onde elettromagnetiche (influenza dell'attività 
solare). 

Un principio nuovo si ha con la Lista internazionale delle frequenze, 
che non è più come la lista di Berna, un semplice elenco delle frequenze 
notificate dai varî paesi, ma che nasce da accordi, alla base dei quali 
stanno principi scientifici e tecnici che guidano ad una ripartizione che non 
ccnsenta interferenze e disturbi fra le stazioni. 

Il nuovo Regolamento delle radiocomunicazioni attua una più adeguata 
suddivisione dello spettro, esteso fino ai 10500 Mc/s invece dei 200 M/s con- 
siderati al Cairo; assegna bande particolari ai servizi mobili marittimi aero- 
nautici e terrestri; considera bande speciali per i servizi della radionavi- 
gazione; aumenta le assegnazioni alla radiodiffusione e televisione ecc. 

L’ Italia, presente ad Atlantic City, a Copenaghen, a Città del Messico, 
a Parigi, a Ginevra, ha contribuito con prezioso apporto di fattiva colla- 
borazione, alla grande opera di riorganizzazione intrapresa nel dopoguerra 
nei campo internazionale delle Telecomunicazioni, ed ha ripreso il suo 
posto all'avanguardia delle iniziative per il progresso della civiltà. 


B. de MORATTI 


LA METADINAMO E LE SUE APPLICAZIONI NAVALI 


Nel 1904 E. Rosemberg costruì una piccola dinamo, nella quale il 
flusso di reazione di indotto veniva utilizzato per ottenere una corrente 
praticamente costante al variare della velocità . 

Tale dinamo fu applicata sulle vetture ferroviarie, per la carica , delle 
batterie di accumulatori e per l’illuminazione, a velocità variabile. 

Solo molti anni dopo però, fra il 1922 ed il 1980, G.M. Pestarini 
svolgeva una chiara e completa teoria delle macchine utilizzanti il flusso 
di reazione, e ne metteva in luce tutte le grandi possibilità, dando loro 
il nome di « metadinamo ». Il Pestarini è quindi ritenuto, a buon diritto, 
l'inventore di tale tipo di macchina. 


L’argomento della metadinamo, relativamente recente, è stato per lo 
più trattato finora in opere monografiche ed in articoli di riviste tecni- 
che, che sfuggono al normale lettore di una rivista non specializzata. 

Riteniamo perciò utile riassumere brevemente i principi fondamen- 
tali della macchina per chi non li avesse presenti, prima di passare 
alle descrizioni di alcune sue applicazioni nel campo navale. 


GENERALITÀ SULLA METADINAMO 


La metadinamo è una macchina a corrente continua, a collettore, il 
cui funzionamento si basa principalmente sul flusso di reazione di indot- 
to; essa è caratterizzata dal fatto di avere (a differenza della comune di- 
namo) più di due spazzole per ciclo, intendendosi per « ciclo » la succes- 
sione degli elementi magnetici ed elettrici che si ripete identicamente 
un certo numero di volte lungo un intero giro di traferro, Nella comune 
dinamo il ciclo corrisponde alla coppia polare. 


Le metadinamo possono essere classificate in molti tipi, secondo il 
numero e la disposizione delle spazzole nel ciclo, e in ciascun tipo pos- 
sono funzionare come motrice, o come generatrice, o come trasforma- 
trice (trasformando, cioè, le caratteristiche dell’energia elettrica, di 
corrente continua, senza mutarla in energia meccanica) e possono an- 
che funzionare contemporaneamente in più di uno dei modi sopra ac- 
cennati. 


306 RIVISTA MARITTIMA 

Il genere di funzionamento dipende dagli avvolgimenti statorici. Per 
gli scopi del presente scritto, basterà richiamare il principio di funzio- 
namento del tipo di metadinamo finora più usato: quello con quattro 
spazzole per ciclo, simmetricamente disposte, il quale, appunto dalla 
disposizione delle spazzole e dei circuiti nella macchina monociclinica, 
ha assunto il nome di metadinamo in croce. Si riportano alcuni schemi 
di tale tipo, semplificati al massimo per maggior chiarezza. 


METATRASFORMATRICE IN CROCE (fig. 1) 


Il rotore sia alimentato a tensione costante E, mediante le spazzole 
G e c (primarie); lo statore abbia due avvolgimenti i cui assi magnetici 
coincidono rispettivamente con gli assi di commutazione delle spazzole 
primarie (a e c) e secondarie (b e d). Ai campi statorici si sovrappongono 
i campi rotorici dovuti alle reazioni d’indotto delle correnti I, primaria 
ed I, secondaria, i quali hanno i loro assi magnetici. orientati secondo 
le spazzole che portano le rispettive correnti. Se il rotore è mosso, a ve- 
locità costante, da un motore che compensi le sole perdite, e se si con- 
siderano, in via approssimata, i flussi proporzionali alle correnti (ferro 
non saturo), la f.e.m. primaria che, generandosi fra le spazzole a e c, 
fa equilibrio alla tensione costante applicata E,, è proporzionale alla 
somma del flusso rotorico dovuto alla corrente I, con quello statorico 
dovuto alla corrente I.. Se I, è mantenuto costante anche la I, dovrà 
allora ‘essere costante, perciò la metadinamo, alimentata dal circuito 


Ia 


Fig 1 
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primario con tensione costante, dà al secondario corrente costante. Il 
valore della corrente secondaria può poi essere variato a volontà, va- 
riando la I, il cui avvolgimento viene perciò detto variatore. 

La corrente statorica, Ig agendo col suo campo sulla corrente roto- 
rica I,, deve dare in ogni istante una coppia tale da annullare quella 
prodotta dall'azione delle correnti I, e I,, poichè, per il funzio- 
namento -da trasformatrice, si richiede che la potenza meccanica sia 
nulla. Per ottenere stabilmente tale condizione, la corrente Ig deve essere 
regolata in relazione alla velocità della macchina, in modo da opporsi ad 
ogni sua variazione; la corrente I} viene generalmente fornita da una 
piccola dinamo coassiale, che si chiama regolatrice, ed il relativo av- 
volgimento statorico prende il nome di regolatore. 

In pratica l’azione elettrodinamica fra statore e rotore può com- 
pensare anche le perdite, rendendo inutile il motore, di cui si è detto in 
principio al solo scopo di chiarire il concetto teorico, 


METAGENERATRICE IN CROCE 


Lo schema della fig, 2 è atto a fornire una corrente secondaria I, 
costante. Il rotore sia condotto a velocità costante da un motore primo; 
riferendosi al caso precedente, è facile vedere che la corrente secondaria 


Fig 2 


sarà costante, perchè è costante (e uguale a zero) la tensione primaria, 
essendo in cortocircuito le relative spazzole; in questo caso però il motore 
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non può essere abolito, perchè (essendo nulla la potenza elettrica fornita 
al primario) deve esso fornire, sotto forma meccanica, la potenza prele- 
vata dal secondario. La macchina è dunque una generatrice. L’avvolgi- 
mento statorico della corrente Ig permette di ridurre la corrente pri- 
maria I, fornendo esso stesso parte del flusso necessario per la tensione 
secondaria, proporzionale alla somma di Ig ed I, (considerando sempre, 
in via di approssimazione, il ferro non saturo), 

E’ evidente l’importanza pratica del caso citato, non potendo le co- 
muni dinamo fornire, senza costosi e poco pratici artifizi, corrente co- 
stante al variare del carico. 


METADINAMO AMPLIFICATRICE — («mplidyne) 


La fig. 3 corrisponde allo schema più usato di metadinamo ampliti- 
catrice. E’ anch’essa, in sostanza, una generatrice in croce, simile alla 
precedente, in cui la corrente secondaria I, rimane costante, finchè è 
costante Iy; se a questa corrente viene impressa invece una variazione 
periodica la I, varierà nello stesso modo, ma in misura maggiore (da 
cui l'amplificazione) dipendente dal rapporto fra il numero di spire del- 
l’avvolgimento di If e di quello di I,. 

Infatti, per avere tensione nulla alle spazzole primarie (che sono 
in corto circuito) deve in ogni caso annullarsi la risultante dei flussi che 
agiscono secondo l’asse magnetico normale alle spazzole stesse. 


Íb 


E 2 — 


Fig. 3 
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METAMOTORE IN CROCE 


Sì presta ad essere alimentato da un anello a corrente I, costante 
(con metatrasformatrici o metageneratrici). Uno schema assai comune 
è quello in fig. 4. 


la 


Fig 4 


La corrente I, costante, reagendo col campo della corrente I, dà una 
coppia motrice: 


C, = K, I, Iy = costante 


La corrente I, proporzionale alla tensione secondaria (e quindi alla 
velocità) reagendo col campo della corrente costante I, dà una coppia 


C, = K, n 


proporzionale alla velocità, e che può essere resa negativa, rispetto alla 
prima, con un appropriato senso dell’avvolgimento di I,. 

Le due coppie, riportate in diagramma in funzione della velocità, 
(fig. 5), danno come risultante una coppia che, partendo da un valore 
massimo all’avviamento, si riduce a zero per una velocità massima n,, 
oltre la quale si inverte, permettendo perciò automaticamente la frenatura 
ed il ricupero. 

Variando la corrente I, si varia il termine costante della coppia (e 
quindi si passa su caratteristiche parallele con diversa n,); variando la 


resistenza R, si varia il rapporto n , e quindi lo costante K,, ossia 
b 
l'inclinazione della caratteristica. 
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- 


Fig. 5 


L'effetto della saturazione del ferro (finora trascurato) è anche più 
favorevole, poichè le rette divengono curve del tipo di quella iu fig. 6, con 
coppia dapprima quasi costante, e poi in rapida diminuzione fino ad an- 
nullarsi per la velocità massima n,. E’ da notare che, se la coppia resi- 
stente è troppo elevata, il motore si ferma, con coppia massima bloccata, 
senza dar luogo ad alcun inconveniente nè interruzione (1). 


No 
n 


FIg9.6 
Premessi questi richiami riassuntivi si può passare alla descrizione 


di alcune tipiche applicazioni navali della metadinamo, nei suol vari 


modi di funzionamento. 


(1) Gli schemi sopra illustrati sono semplificati al massimo, per ragioni di brevità e di chia- 
rezza; in pratica, oltre gli avvolgimenti statorici segnati, ne sono necessari altri, detti stabs/is- 
zatori, appunto dal loro scope. Così pure non è qui il caso entrare in particolnri circa i disposi- 
tivi adottati per rendere nossibile la eommutazione che, nelle metadinamo, si attua i condizioni 
più complesse e difficili che nella dinamo normale. 
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Per quanto la natura riservata dall’argomento non consenta di fare 
affermazioni recise, è tuttavia assai probabile che la Marina Militare 
Italiana sia stata la prima ad applicare su larga scala la metadînamo, 
a bordo delle navi da guerra. 

Le corazzate rimodernate « Cavour » e « Doria » ebbero infatti tutte 
le artiglierie principali manovrate con metamotori, alimentati da meta- 
generatrici a corrente costante. Successivamente l’incrociatore « Duca de- 
gli Abruzzi » fu costruito con impianto a metadinamo per i macchinari 
di coperta, ed infine sui Capitani Romani fu pure applicata la metadi- 
namo per i servizi di coperta. 

La fig. 7 rappresenta appunto lo schema, semplificato al massimo, 
dell’impianto di manovra di una torre binata del « Doria ». Esso consiste 
in un anello a corrente costante, alimentato da una metageneratrice in 
croce, con spazzole primarie in corto circuito, condotta da un normale 
motore in derivazione collegato alla rete di bordo a tensione costante. 

- L'anello è suddiviso in tre lacci che possono essere messi in serie fra 
loro e con la metageneratrice, a mezzo di appositi commutatori 
(S1, S2, 53); questi debbono, naturalmente, stabilire la continuità del- 
l’anello in serie, quando il rispettivo laccio è escluso. 

I tre lacci comprendono rispettivamente: i motori di brandeggio — , 
motori di elevazione, otturatore, calcatoio, ecc. di un pezzo — gli stessi 
motori per l’altro pezzo. Nelle torri trine i lacci sono perciò quattro, uno 
per il brandeggio, ed uno per ciascun pezzo. 

Sui vari lacci sono messi in serie i metamotori dei diversi servizi, che 
possono venire esclusi a volontà, previo corto circuito. Come già detto 
la corrente di alimentazione è costante, e parallelamente all’anello prin- 
cipale corre un anello secondario (non rappresentato nel disegno schema- 
tico), per le eccitazioni. I motori possono essere manovrati a volontà, con 
grande elasticità di marcia e senza pericolo di sovracorrenti in nessun 
caso, come giù detto parlando dei metamotori in croce. 

L’impianto è fatto in modo che una metageneratrice possa essere suf- 
ficiente per due torri, avendosi così la necessaria riserva, eventualmente 
con potenza ridotta, Il trattato di pace ha messo un fermo per alcuni 
anni, alle nostre costruzioni navali, cosicchè nulla di più recente è stato 
fatto in questo campo. 
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Diversamente sono andate le cose all’estero, dove la metadinamo ha 
avuto numerose applicazioni a bordo. Per ovvie ragioni, la letteratura 
tecnica si limita a riportare la descrizione degli impianti di navi mer- 
cantili, o di unità militari ausiliarie. 

Una delle più interessanti realizzazioni è quella attuata sulla nave 
posacavi « Monarch », della Marina da guerra inglese. E° noto come la 
posa dei cavi sottomarini sia operazione delicatissima, che richiede una 
perfetta e fine manovrabilità del macchinario di posa, la cui velocità 
deve sempre potersi regolare, in relazione alla velocità della nave, in mo- 
do da evitare pericolose tensioni o imbandi del cavo. 

Sul «Monarch» le macchine di posa sono appunto azionate da un anel- 
lo a corrente costante, e si è approfittato dell’occasione per inserire sullo 
stesso anello anche i motori degli argani a salpare e dei verricelli di 
coperta. 

I generatori impiegati per alimentare Panello a correute costante 
non sono metadinamo, ma dinamo normali con eccitazione separata a 
metadinamo. 


Lo schema di un anello con relativa alimentazione risulta dalla fig. $. 


La metadinamo eccitatrice corrisponde allo schema già visto in fig. 3, 
Ma posstede in più un terzo avvolgimento statorico, con asse magnetico 


t 


che coincide con quelli degli avvolgimenti statorici della fig, 8, derivato 
su uno shunt in serie con Panello a corrente costante. E’ chiaro che, con 
questa di: posizione, se la corrente costante dell'anello distributore tende 
pe. ad aumentare, essa tende a far variare la corrente secondaria dalla 
metadinamo, ossia l'eccitazione del generatore principale; con opportuno 
senso di avvolgimento delle relative bobine statoriche è possibile ottenere 
una diminuzione di eccitazione del generatore principale quando la cor- 
rente tende all’aumento, e viceversa; con ciò si ottiene Vautomatica sta- 
bilizzazione, su di un valore costante predeterminato, della corrente for- 
nta all’anello, come se si trattasse di una metageneratrice. Il valore 
costante della corrente può essere stabilito, attraverso l'eccitazione fornita 
dalle spazzole secondarie della metadinamo, mediante regolazione del 
campo statorico di quest’ultima, alimentato a tensione costante (Campo 
costante in fio. 8). $ 

T motori sono essi pure di tipo comune, cioè a due sole spazzole per 
velo, con due circuiti di eccitazione, uno indipendente (a tensione co- 
stante) e l'altro derivato sulle spazzole; quest'ultimo, fornendo una eor- 
rente ehe aumenta con la velocità, dà luogo ad una coppia che, opportu- 
namente opposta a quella costante fornita dalla eccitazione indipendente, 
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a Anello a corrente costante 


Metadinam 
eccilatrice 


Campo au. 
toregolatore% 


: Autoecci: 
2 g Campo tazione 
z </costante 


Eccitazione 
separata 


Circurto a 
tensione 
costante 


rende stabile il funzionamento del motore; questo produce infatti in defi- 
nitiva una coppia che diminuisce con l'aumentare della velocità, simile 
a quella già vista in fig. 5-6. 

Un potenziometro sulla eccitazione indipendente permette la facilc 
regolazione della velocità, In fig. 8 è rappresentato uno schema abba- 
stanza particolareggiato dei circuiti di eccitazione del motore M A, i quali 
debbono naturalmente intendersi ripetuti per tutti gli altri motori col- 
legati in serie; da tale schema si rileva altresì il dispositivo di inversione, 
a mezzo dei contattori F,, F,, rispettivamente R,, R,, per i due sensi 
di rotazione. 

Non sono noti i motivi per cui si è preferito questo sistema, certs- 
mente meno pronto di quello con generatori a metadinamo; può darsi che 
si tratti unicamene di ragioni di brevetto, ma può anche darsi che vi 
siano ragioni tecniche, in quanto si è voluto che i generatori a corrente 
costante potessero anche funzionare a tensione costante, con autoeccita- 
zione composta, per alimentare tutto il resto della rete di bordo, che è 
appunto a tensione costante. I generatori di bordo sono infatti sei, quattro 
turbodinamo (con dinamo due a due in tandem sulla stessa turbina), 
e due diesel dinamo. Ciascuna dinamo della potenza di 100 KW, può fun- 
zionare indifferentemente a corrente costante, per i macchinari di posa 
e di coperta, oppure a tensione costante, per gli altri servizi di bordo. 
Anche la metageneratrice, peraltro, avrebbe reso possibile questa duplice 
distribuzione. 
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Il n. 4326 in data 24-12-1948 della rivista « Engineering » riporta 
un'altra interessante applicazione della metadinamo, sempre però sotto 
la specie di eccitatrice di una dinamo a corrente costante. 

Si tratta dell'apparato motore diesel-elettrico di una draga a benna 
di cirea 1500 T. recentemente costruita a Glasgow dai cantieri Ferguson 

La fig. 9 rappresenta uno schema semplificato dell'impianto. Esso 
consiste in un unico anello a corrente costante di 750A, alimentato in se- 
rie da tre diesel-dinamo, della potenza unitaria di 490 KW. 


Le eccitazioni (indipendenti), delle tre macchine sono a loro volta 
in serie su di un anello (non rappresentato in figura) alimentato da due 
metageneratrici, una sola delle quali è sutticiente per il servizio, essendo 
l’altra di riserva. La costanza della corrente di 750 A nell'anello princi- 
pale è assicurata, come nel precedente caso del Monarch, da un avvol- 
gimento di eccitazinone della metadinamo, derivato su uno shunt in serie 
con l’anello stesso. Ogni variazione della corrente principale causa, di 
riflesso, una pronta variazione della eccitazione delle dinamo da 450 KW, 
riportando la corrente di esse al valore normale prefissato. 

L’eccitazione delle metadinamo eccitatrici è anche connessa ad ap- 
positi generatori tachimetrici azionati dai motori di propulsione; in que- 
sto modo è assicurata direttamente una rapida risposta della corrente delle 
metadinamo alle variazioni di velocità. I motori di propulsione sono due, 
ciascuno con due indotti, E’ notevole un dispositivo, inteso ad eliminare 
il riscaldamento dei motori durante prolungati periodi di arresto: è noto 
infatti che uno degli inconvenienti che vengono addotti a sfavore della 
corrente costante è quello che le perdite per effetto Joule rimangono co- 
stanti, e uguali a quelle di pieno carico, anche se il carico è ridotto od 
eventualmente nullo (motori fermi); per eliminare in parte tale incon- 
veniente sono qui stati disposti dei contattori, comandati pneumatica- 
mente, che cortocircuitano automaticamente i motori, dieci secondi dopo 
che i controller sono stati messi sulla posizione di arresto. Il corto cir- 
cuito dei motori è anche utile per l'immediata frenatura elettrica deeli 
stessi. 


E’ da notare il fatto che sull'anello principale esiste un interruttore 
a massima di protezione contro le sovracorrenti; è da pensare che la ne- 
cessità di un tale accessorio sia dovuta al fatto che le generatrici a cor- 
rente costante, con eccitazione a metadinamo, non rispondono alle varia- 
zioni di carico con la prontezza con cui risponderebbero le metageneratrici. 

In ogni modo lo schema, nel suo complesso. mette sufficientemente 
in evidenza la semplicità dei circuiti e degli accessori a corrente costante, 
in confronto ai vecchi sistemi alimentati a tensione costante. 
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Anche le benne, gli argani ed i verricelli di coperta vengono messi in 
serie sull’anello principale: nello schema è visibile l’inseritore del laccio 
relativo. 

Gli esempi, sopra rapidamente illustrati, mentre si riferiscono ai 
più svariati servizi nel campo navale, dimostrano anche come la Marini 
Britannica, ritenuta la più conservatrice fra le Marine sia nel campo 
militare che in quello mercantile, non esiti ormai a servirsi della meta- 
dinamo, le cui preziose qualità di prontezza ed elasticità di marcia sono 
destinate a sempre più largamente imporsi nell'impiego navale. 


F. GUARNASCHELLI 


UN IDROGRAFO DEL SEICENTO: 
PANTERO PANTERA 


IL MEDITERRANEO OCCIDENTALE 


—— —_- 


Nel ruolo generale della Squadra permanente della Marina romana per 
l'anno 1588 troviamo. come Nobile di poppa, il cav. Pantero Fantera, 
comasco. Era nato il 1568, di antica, nobile e ricca famiglia, nota fin dal 
trecento e estintasi verso la fine del seicento, senza che la fama dei suoi 
membri risonasse molto lontano dalla ristretta cerchia cittadina. Discepolo 
di Bartolomeo Crescenzio, prese a scrivere di arte militare marittima, men- 
tre attendeva al suo compito principale di capitano e di combattente; ma 
il suo nome, più che a qualche piccolo fortunato fatto di armi perduto 
ne! quadro generale delle lotte contro i barbareschi e contro i Turchi, è 
rimasto, insieme con quello di Crescenzio, legato al sorgere della scienza 
e della storia dell’arte navale italiana. Nei mo!ti anni della sua attività sui 
mari, egli acquistò una vasta esperienza, dì cui ci rimane chiara testimo- 
nianza in un'opera a stampa, l'« Armata Navale », pubblicata nel 1614, 
e in un'opera manoscritta, « Idrografia nautica mediterranea », conservata 
in originale nella Biblioteca Comunale di Como, in copia ne la Biblioteca 
Centrale de! Ministero della Marina. 


Varie sono le fonti, dalle quali il Pantera attinse per questa sua se- 
conda opera. Plinio, Tolomeo, Strabone, Virgilio, Eutropio, sono conti- 
nuamente citati; poco, invece, conosciamo delle fonti contemporanee, e 
cioè di tutti i suoi corrispondenti, che egli seppe interrogare, con i quali 
mantenne attive relazioni e che gli fornirono utile materiale. Ne venne fuori 
un'opera densa di particolari importanti, nella maggior parte, per la geo- 
grafia storica. Le notizie più antiche sono — e non potevano essere diver- 
samente — del tutto favolose e fantastiche; ma le notizie che riguardano: 
la geografia economica, la fauna, la flora, le vie di comunicazione, le occu- 
pazioni degli abitanti. le ricchezze minerarie, la densità e il carattere di 
una popolazione, meritano di essere raccolte e divulgate. 
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Le informazioni di natura più propriamente idrografica possono sem- 
brare, e sono, ormai prive di valore pratico, Sarebbe ingenuo voler trovare 
ancora attualmente un portolano di tre secoli fa. Tuttavia i particolari co- 
sruttivi di porti, di fortezze, di città, la distribuzione di presidi militari, 
l'ubicazione di modeste basi navali, gli accenni a fatti di guerra soprat- 
tutto se non troppo remoti, concorrono a dare all'opera del Pantera un 
valore documentario non trascurabile. Lo scrittore dichiarò onestamente 
di non essere « consumato negli ‘studi delle lettere » e di fare piuttosto 
« professione di marinaio e di soldato »; le notizie da lui forniteci sono, 
qvindi. tanto più attendibili quanto più si riferiscono alla sfera della sua 
comzetenza e della sua esperienza (l). 


I limiti dell'opera dei Pantera sono rigidamente definiti dal titoio. 
Tuttavia l'idrografo volle dar principio a quella sua « mediterranea descri- 
zione » da Sanlucar sull'Atlantico, alle foci del Guadalquivir « per occor- 
rere ben presto ai nostri marinai navigarvi et soggiornarvi con vascelli 
lor ». Nostri? Della marina pontificia soltanto o anche di altre parti del 
nostro paese? Per esercizio di commercio? E’ una documentazione seria 
che gli interessi italiani, in quella prima metà del seicento, non erano 
sentiti e rimasti esclusivamente mediterranei. 


Degli spagnoli il Pantera fornisce, come farà delle altre genti, note 
caratteristiche compiute, definendoli gente per lo più malinconica, grave 
nele maniere, lenta nelle deliberazioni e nell'imprese. ma prudente e 
saggia « nel procurare l’avvantaggio et con arte saperlo acquistare », tol- 
leranti della fame, della sete e di ogni altra fatica, « mantenendosi unita 
ci cuoprendo con mirabile prudenza et arte le sue imperfezioni ». Da uomo 
di arme qual era, il Fantera reputa la « milizia » spagnola quasi invincibile. 
A parer suo, valeva più a piedi che a cavallo; con l’archibugio non aveva 
pari. Nelle imprese marittime gli spagnoli riuscivano eccellenti soldati e 
marinai. Soprattutto erano « pii, cattolici et riverenti verso la Chiesa ». 


Per dare maggior rilievo alla bellezza di Granata si ricorda che, 
quando i Mori, il 1492, ne furono scacciati, solevano lamentarsi di aver 
perso il paradiso. Può interessare non poco !a storia economica conoscere 
che, già in quel primo quarto del secolo XVII, il Regno di (Murcia) pro- 
dvuceva gran quantità di sete e di « semenza » di bachi, in modo da for- 
nune gran parte d' Italia. 


(1) Del Pantera ebbi già ad occuparmi in due lavori: Notisic storîiche-geografiche della Cor. 
sica in un manoscritto inedito del seicento (in Archivio Storico di Corsica, 1938); - Z/ littorale 
e l'arcipelago toscano in un manoscritto inedito del seicenlo (in Bollettino Storico Livornese 
1459). 
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L'eccellenza del porto di Cartagena viene desunta da una frase arguta 
del Doria, il quale tre porti riteneva sicurissimi nel Mediterraneo: Carta- 
gena, Luglio e Agosto. — Il Principe Doria — dice il Pantera; ma troppo 
vagamente per poter individuare quale dei Doria, i quali furono in molti 
a portare il tito!o di principe di Melfi. 

Parlando del Capo Martino, dopo Cartagena, si riferisce la notizia, 
data da Strabone, dell’esistenza, in quella località, di un tempio di Diana 
Efesia, chiamato Dianio o Artemisio, servito a Sertorio di rocca marittima, 
perchè forte, opportuno al corseggiare e ottimo per la scoperta. 


Degli abitanti di Valenza si afferma che erano poco stimati, perchè 
fecevano « più tosto professione di delicatezza, et polizia, et di servire a 
Dame, che di arme ». Nè si tralascia di ricordare il Botero, il quale, nelle 
sue « Relazioni », aveva affermato che non v'era città in Europa ove. 
come a Valenza, le donne di mal affare fossero più stimate. Si ricorda 
arche che, per quella città, passa il Guadalaviar che vuor dire « acqua 
pura e chiara ». 


Di Tarragona si danno notizie non tutte desunte da Strabone. Fu già 
rretropoli di tutto il paese di qua e di là dall’ Ebro, fiorente, non meno 
di Cartagena, di uomini buoni e illustri, da parer nata « per ricevere con 
me està le peregrinazioni di Principi ». Si sente i} Pantera ligio a Spagna, 
ccme il suo sentimento religioso traluce, allorchè egli parla della miraco- 
lose. Madonna di Monseriato, « insigne, tra tutte le principali devozioni 
di Spagna, sì per il miracolo del luogo, come per le continue grazie, che 
fa a quelli che con vero cuore et devoto affetto da lei implorano aiuto ». 
Ai visitatori si offriva albergo gratuito per tre giorni; quelli che ci andavano 
a cavallo pagavano solo la biada per la cavalcatura. 


Obiettivo appare il giudizio pronunziato, sui Francesi, senonchè lodi e 
biasimi suno dosati in modo da rive!arci un sentimento non del tutto spas- 
sionato. Sono ritenuti generalmente pronti d'ingegno, curiosi, creduli, in- 
qvieti, desiderosi di novità, ambiziosi di gloria, facondi più che eloquenti. 
dati ai piaceri, litigiosi, interessanti, nemici di quiete e di pace; soprattutto 
gverrieri, onde, non avendo guerra con forestieri, la fanno tra loro: nei 
primi moti veementi, nei progressi lenti, perciò facili all'acquisto, ma più 
facili a perdere il conquistato. 

Amor di figlio e entusiasmo di cittadino lascia intravvedere il Pantera. 
quando viene a parlare dell’ Italia. assomigliata, a volte a volte, a una 
feglia di quercia. a un triangolo, a un pesce, alla gamba dell'uomo con 
piede e tallone. Le lodi di Plinio vengono ripetute con particolare com- 
piacimento: « nutrice e madre delle altre terre, eletta da Dio per fare il 
Cielo più famoso, e per congregare li sparsi Imperii, e per far più umane 
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le consuetudini, e per ridurre in un sermone tante varie e fere lingue, e 
per dare umanità all'uomo, e per essere patria di tutte le genti del mondo ». 
Similmente il Pantera è lieto rilevare che l’Italia, da tutti gli scrittori che 
ne hanno scritto, uniformemente è stata stimata « principale fra tutte le 
provincie del mondo, per la fortezza e comodità del sito, per la temperia 
dell’aere, per l'abbondanza di tutte le cose necessarie non solo per il vitto 
e altro umano uso, ma per le delizie, per le stesse abitazioni, tanto di 
terre quanto di città, per l'ingegno degli abitatori e finalmente perchè in 
essa più ch’altrove fioriscono le scienze, con l’arte della pace e della 
gverra e il vero cu'to di Dio ». 

La posizione geografica dell’ ltalia gli appare felicissima: dalla parte 
del continente circondata da altissimi monti e da « strabocchevoli » rupi, 
co pochi e angusti passi di difficile accesso; nel resto circondata dal mare, 
con spiagge pericolose, monti scoscesi, pochi porti, ma sicuri e comodi 
nor. tanto per ricevere le proprie armate e le merci importate, quanto « per 
reprimere le rabbiose furie dell’armate nemiche e per danneggiarle ». 
Posta com'è fra l’ Europa, l'Africa e l'Asia pare che « dalla natura sia 
stata così situata per darle comodità non solo di partecipare a tutti dei 
suoi beni, ma per ricevere nel suo grembo l'altrui, e per signoreggiare 
tutto il mondo, come ha signoreggiato ». 

L'affermazione del Pantera è di un sessantennio posteriore a Castel 
Cambrese e quindi tanto più degna di nota. Retorica secentesca? Comun- 
cve lo scrittore passa immediatamente a parlare di clima, di prodotti 
de: suo:o, di esportazioni, per abbandonarsi subito dopo a un volo lirico 
anche più ardito, ritevando che la natura ha seminato in Italia vaghe e 
fr ttifere ville, grosse terre, forti castelli, nobili città, alcune delle quan 
da noverare fra le più illustri del mondo per grandezza di mura, numero 
c eccellenza di cittadini, bel'a architettura di case, magnificenza di palazzi, 
bellezza di chiese, illustri accademie,, numero e ricchezza di clero,.splen- 
dore di prelati e di baroni, nobiltà di cavalieri, quantità di letterati in 
tutte le scienze, bellezza e grazie di donne, molteplicità di mercati, ricche 
merci, moltitudine di artefici, miracolosi ingegni. La perfezione nelle arti 
così liberali come meccaniche rendeva famoso il nostro paese e ricnia- 
mava dalle più remote parti del mondo gran concorso di forestieri non 
sol per ammirare le stupende e meravigliose opere della natura e dell’arte 
ma anche per imparare le scienze in ltalia tuttora fiorenti. L'« inonda- 
zicne » di barbare nazioni le aveva fatto perdere assai del suo antico 


splendore, ma agli italiani non era mancato mai ingegno a forza. 
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Certo la concezione della storia è nel Pantera molto ingenua e nes- 
suno sottoscriverebbe alle sue idee, preferendo spigolare le notizie di na- 
tura idrografica. climatica, agricola, che, a cominciare dalla descrizione 
del'a Riviera di Ponente, si fanno copiose ne! suo manoscritto. 


Quanto alle notizie storiche particolari non sono certo peregrine, co- 
me, per esempio, quella che Paolo Ill, l’anno 1538, facesse concludere 
a Nizza una tregua fra Carlo V e Francesco I. Maggiore curiosità sentia- 
mo invece, per notizie come questa: Ventimiglia, città assai buona e 
fcite. « ma di cattivo aere », in spiaggia senza porto; San Remo, senza 
porto, « ornata da giardini pieni di meleranci, cedri, limoni; » Oneglia, 
senza porto, allo sbocco di una valle « insigne per essere piena d'abi- 
tizioni e di grosse terre; »la terra di Diano con un territorio « tutto pieno 
di o'ive et così fertile, che vogliono che se ne cavi ogn'anno da dieciotto 
fin’in ventimila barili d'olio ». 

Fiù ricca di particolari diventa, in seguito, la descrizione. Di Loano 
si nota che « era adorna di bellissimi palagi e di deliziosissimi giardini fa- 
bricativi con magnificenza reale del Principe Doria, il quale ne è padrone. 
e come feudatario dell'Impero, vi fa ancora battere moneta ». Finale non 
aveva porta, ma era fornita di magazzini per depositarvi mercanzie di 
transito per lo stato di Milano. Poca terra, alla bocca di una vale, con un 
fortissimo castello, su di un'altura a circa un miglio dal mare. Già dei 
Dei Carretto, allora della Spagna, che vi manteneva un grosso presidio 
stabile di spagnoli con un governatore. Noli era una città poco abitata: 
con molte torri, « segno delia sua antichità, esserdo stata anticamente 
n olto abitata da ricchi cittadini, quali con loro industrie, et vascelli negc- 
ziavano per tutto il Mediterraneo; aveva ancora un assai buono e capace 
porto, quale ora si vede ripieno, distrutto e rovinato ». Di Vado si parla 
come di un golfo, buon riparo per navi e per galee. 

I genovesi sono ritenuti settili d'ingegno, spiritosi, alti di persona e 
di bella presenza. « Vivono in casa parcamente,. fuori magnificamente ». 
Pe la sua situazione Genova fu sempre stimata una delle porte d' kalia; 
dende il nome di Janua. « A ponente del porto è una bella et altissima 
terre, detta la Lanterna. per esservi in cima un grandiosissimo fanale, 
nei quale ogni notte la Repubbl'ica fa accendere gran quantità di lampade. 
coii gran spesa, per beneficio de` naviganti ». 

Del « Tino », all'imboccatura del golfo della Spezia, il Fantera affer- 
ma che era chiamato Tino di Portovenere, secondo alcuni dalla terra di 
Portovenere, secondo altri da un tempio dedicato a Venere. esistente nel- 


l'isola. Questa cpinione da Pantera sembra accolta, perchè ritiene faisa 
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laltra che il nome originario di Portoluna venisse cambiato nell'altro di 
Portovenere per opera dei Pisani, quando conquistata l'isola, vi traspor 
tarono il corpo di San Venereo, vescovo di Lucca. 

Ceminciando la descrizione delle coste toscane, lo scrittore schizza 
un profiio di quella gente: « per l’ordinario cupi, cogitabondi, e d'animo 
sempre rivolto all'interesse, d'ingegno acuto, accomodato non tanto alla 
pace quanto al'a guerra. Onde fiorisce sempre d’uomini liberali, di mer- 
canti e di soldati, così di mari come di terra ». Non viene omesso che 
il Camposanto di Pisa fu fatto di terra santa, riportata nei loro navigli, 
quando Lanfranco, loro arcivescovo, con cinquanta galee, accompagnò 
l Imperatore Federico Barbarossa alla terza crociata. 

Appartenente alla Marina pontificia, il Pantera parla cavallerescamente 
dei Cavalieri di Santo Stefano, per mezzo dei quali !a Cristianità sentiva 
« notabilissimo » aiuto, difendendo col loro valore il Mediterraneo dalle 
incursioni dei corsari e dei turchi. Erano gli anni in cui, effettivamente, 
quei Cavalieri fecero le loro migliori prove, quindi la lode non suona 
esagerata, come suona giusto riconoscimento l'ammirazione per Livorno, 
da poco più di un decennio, sorta a dignità cittadina. 


« Livorno è grosso luoco e bello, accresciuto assai dal granduca Fer- 
dinando, sì di sito come d'abitatori. Di questi ve ne sono concorsi assai per 
le molte esenzioni e privilegi », concessi a chi vi eleggeva domicilio, 
e « per esservi la stanza delle galee ». I luogo era stato « agrandito e tor- 
tificato » in modo da farne una delle piazze più forti d'Italia, circondato 
com'era con una fossa larga e profonda, perchè vi penetrasse il mare 
Una galea, col palamento in azione. vi passava comodamente. L'opera 
viene definita veramente egregia. 


Livorno possedeva anche un arsenale piccolo, ma comodo; una for- 
tezza, piccola anch'essa, alla bocca della Darsena; una torre, sulla quale 
ogni notte si accendeva un grandissimo fana'e; un gran bagno, ovvero 
u seraglio », con gran quantità di schiavi, adoperati continuamente per 
il servizio delle galee, per costruire le fortificazioni, scavare il nuovo porto 
a levante della città, e per altri bisogni. 


Un particolare di peregrina erudizione può essere ritenuto ora il par- 
baro sacccheggio di Talamone, per opera di Ariadeno Barbarossa, il quale, 
in tale circostanza, rovinò la sepoltura di Bartolomeo da Talamone, di- 
sperdendone le ossa per vendetta. Questi, alcuni anni prima, al comando 
delle galee pontificie, aveva saccheggiato il territorio di Metellino e le 


possesioni paterne del Barbarossa. 


Sul monte Argentario il Pantera si diffonde, asserendo che sulla ci- 
ma v'è una pianura di bellissima vista e di aere purgatissimo, piena di 
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fonti, vestita di olivi e di palme, d'allori e di mortelle, attissima per fab- 
bricarvi una degna e felicissima città; «la quale si farebbe, quando si 
accompagnasse il sito con l'arte, quasi inespugnabile, e diverrebbe presto 
ricca per la commodità di due sicurissimi e comodissimi porti, per tutti i 
traffichi, per la fertilità del territorio, atto a produrre grano, pasture gras- 
sissime per il bestiame, legna, vino, olio, e ogni altra cosa necessaria al 
mantenimento di essa, e per le miniere d'argento, che vi sono, come bene 
dimostra Claudio Tolomei in un discorso ch'egli fa in questo proposito ». 


Daremo del visionario al Pantera per quelle miniere di argento mai 
viste e per lia sopravalutazione economica e militare, attuale e futura, 
di quel promontorio, dei suoi porti, dei suoi centri abitati? Più guardingo 
si fa l'idrografo quando parla delle rovine.di Ansedonia, prima distrutta 
dai Goti, poi ricostruita da Desiderio, e rasa al suolo definitivamente al 
tempo di Carlo Magno. Che fosse distrutta dai topi, ritiene senz’aliro 
una favola. 


Un pc di esagerazione secentista potrebbe ravvisarsi nell’accenno al- 
l’antemurale di Civitavecchia « ristorato nuovamente insieme con tutto il 
molo con magnificenza grande et intollerabile spesa dai sommi Pontifici 
Clemente VIII e Paolo V di santa memoria ». Effettivamente però esa- 
gerazione non era; e, per sincerarsene, basterebbe esaminare l'elenco delle 
spese straordinarie fatte specia'mente al tempo di Paolo V (2). 


Poi il Pantera obbedisce alla solita suggestione dell erudizione e nota 
che quella città fu chiamata Centocelle « da cento celle, fattevi fabricare 
da Adriano Imperatore, per cento giudici, da lui ordinati, per rendere 
in sua presenza ragione, le quali celle furono poi abitazioni di romiti, 
tra li quali vi abitò ancora Sant'Agostino, et quivi compose il iibro della 
Città di Dio. Adriano vi fece ancora fabbricare il porto con grande magni- 
ficenza et spesa, come si può tuttavia comprendere dalle sue rovine. e 
lo chiamò dal suo nome Porto d'Adriano, il quale, insieme alla città, 
fu rovinato da Saraceni al tempo di Ludovico imperatore. Lontano un 
miglio dal porto si veggono le rovine dell'antica città, con bagni sulfurei, 
salutiferi per molte infermità. Alcuni vogliono che quivi fosse Pirgo et 
arrivava fin'a Santa Marinella ». 

Per la storia della navigazione fluviale nel nostro paese sono impor- 
tanti alcune notizie, dalle quali risulta che il Tevere, con buon tempo. 
durante le piene, era risalito da barche, saette e altri simili vascelli. Il 
fondo del fiume sarebbe stato sufficiente per la navigazione delle galere, 


(2) Se ne può trovare il «sommario» in L. Pastor, Storia dei Papi, XII, 695. 
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resa però difficile dalle condizioni della foce. Quivi erano erette torri con 
guardiani, che segnalavano, arborando una bandiera, essere la naviga- 
zione impossibile per le acque basse. 


Non si nasconde che l'etimologia della parola Lazio era controversa. 
possibilmente da « latendo », per il rifugio offerto al fuggiasco Saturno. 
Sull'argomento il Fantera fa strane confusioni. Maggiore sicurezza dimo- 
stra nel parlare di Ostia, città antichissima, edificata da Anco Marzio, un 
tempo ornata di beli e vaghi edifici, distrutta dai Saraceni, restaurata 
da Leone IV, che « vi condusse i Corsi ad abitare ». Martino V la forti- 
ficò, Giulio Il la cinse di mura. Disabitata, perchè zona malarica. l ro- 
mani per attirarvi gente, esentavano quegli abitanti da ogni gravezza. Per 
avere la misura delle notizie curiose raccolte dal compilatore, mette conto, 
cui, riportare che il Pantera vanta il territorio ostiense per l'eccellenza 
dei « meloni », dei quali una vota Clodio Albino ne mangiò a pranzo 
ben dieci. E subito dopo un'altra notizia: « Il Decano del Sacro Collegio 
dei Cardinali è sempre vescovo non so'o di Porto, ma ancora d' Ostia ». 


Su Terracina il Pantera si diffonde molto, ricordando che anticamente 
si chiamava Anxur e che era metropoli dei Volsci; che fu città molto 
insigne e che di lei fanno menzione molti scrittori, particolarmente Tito 
Livio. i 

Saccheggiata da C. Servilio Hala, col ricavato del bottino per la pri- 
ma volta vennero pagati i soldati. Il Pantera non ricorda, a tale proposito, 
che Floro parla invece di soldo corrisposto solo durante l'assedio di Veio. 
Gli piace più parlare di quei serpenti di smisurata grandezza, che furono 
visti, nelle vicinanze del porto di Anxur, giocare fra loro, « come fanno 
i pesci de! mare ». A Terracina si vedevano le reliquie della via Appia, 
‘a quale a levante della città correva fra «il mare et un'altissima rupe, 
luoco molto stretto e forte, con un'abitazione artificiosamente cavata nei 
sasso per li guardiani di questo strettissimo passo ». Ed ecco insorgere la 
reminiscenza storica: Qui dal dittatore Fabio Massimo fu mandato Mi- 
nucio per impedire ad Annibale di passare per la via Appia a saccheg- 
giare il territorio di Roma. 


Di solito il Pantera adduce documentazioni di autori classici; qui, 
però, attinge anche dal De fontibus de! Boccaccio, il quale aveva affer- 
mato l’esistenza, nel territorio di Terracina di una fontana di acqua ve- 
lenosa, chiamata Anxur, interrata e turata dagli abitanti, « perchè con 
la sua malignità non potesse nocere agl’uomini nè alle bestie ». Fuori di 
Terracina, non lontano da quel passo, si vedevano ancora le rovine di 
un superbo anfiteatro, testimone dell'antica grandezza e magnificenza di 
quella città. 
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Virgilio, Servio, Plinio, sono citati a proposito della città di Amicle. 
immediatamente a levante di Terracina, rovinata da serpenti, perchè gh 
abitanti, « seguitando la disciplina dei Fitagorici » non osando uccidere 
alcun animale, furono tutti uccisi dai serpenti di quelle paludi. Subito 
dopo, il Pantera, però riferisce anche il racconto dello stesso Servio. Agh 
abitanti di Amicle era stata ppreannunziata ‘una incursione nemica, che 
li spaventò esageratamente. Essendo risultata una burla, proibirono poco 
saggiamente, sotto gravi pene, di dare in avvenire simili avvisi. Ora ac- 
cadde che, essendo i nemici effettivamente venuti e non osando nessuno 
dare l'allarme, la città fu colta all'improvviso, presa e distrutta con grande 
strage. Lucilio se ne ricordò nella sua satira, scrivendo: « Mihi necesse 
est loqui, nam scio Amyclos tacendo perisse ». 


A ragione il Pantera fa osservare, con altri, che Sperlonga andrebbe 
chiamata « Spelonca » dalle molte spelonche esistenti nel territorio, dove 
per altro erano anche grandi e magnifici edifici. In una di queste spelon- 
che l'imperatore Tiberio banchettando corse pericolo di lasciar la vita. 
per una frana improvvisa che uccise molti del suo seguito. 


E perchè la Campania venne detta Terra di lavoro? Per « l’agevolezza 
di lavorare i campi » e per la loro fertilità, per la fatica « usata da molti 
nel conquistarla e conservarla ». L'Arabia era stata chiamata « felice » 
per « la produzione degli aromatici », la Campania meritò lo stesso epi- 
teto non si sa se più per la bontà e eccel'enza dei vini, per l'abbondanza 
e varietà di frutta, per la copia dei frumenti, o più per l'amenità e va- 
ghezza dei « siti terrestri, o dell'isole, e dei seni del mare et temperia 
del'aere ». Sull'argomento il Pantera raccoglie le testimonianze più varie, 
da quella di Dionigi d’Alicarnasso a quella di Floro e di Strabone: il 
tutto con gran senso di compiacenza, ma con scarsa disposizione critica. 


Ischia è data come abbondante di fruita, di vino, di uccelli, con mi- 
niere di allume e di zolfo e bagni termali ottimi per sciatiche e « simili 
catarri ». L'arena del mare « vicino ai bagni fa l’istesso effetto, onde al 
suo tempo si vede quivi il lito pieno di padiglioni, dove stanno sotterati 
nell'arena l'infermi, invece d’'entrare nei bagni. Era già grandemente sot- 
toposta alli incendii, et infin'ora vi si veggono ancora le vestigie di uno 
grandissimo seguito l’anno milletrecento uno che durò due mesi, et il 
luogo si chiama perciò Cremata, che resta tuttavia aspro et inculto ». 
Questo accenno alla più recente eruzione dell'Epomeo è generico, ma 
perfettamente esaîto. 


Un particolare toponomastico degno di rilievo è che l'antico porto 
di Miseno, in quel principio del Seicento, era chiamato Mar Morto. N 
Pantera non tralascia di ricordare che. in esso e in Baia, « tenevano h 
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Romani continuamente una numerosa armata per guardia di questo 
mar inferiore, siccome ne tenevano un altro a Ravenna, per guardia del 
mare superiore ». |l particolare successivo ha vaiore fondamenialc pe: ia 
biografia del Pantera, i. quale ricordò che della armata di Miseno era 
' capitano » Plinio, suo « patriota », quando « spinto nel desiderio di ve- 
dere il fuoco, che usciva dal monte Vesevo, mentre troppo animosamente 
vi si accostava, vi lasciò la vita ». Froprio per il fuoco? La forma della 
notizia può indurre in errore. 

Su Baia l’'idrografo si diffonde. Fu città antica e iliustre, dalla quale non 
solo il porto, ma il golfo prese il nome. Una leggenda la vuole detta così da 
faios, compagno di Ulisse, ivi sepolto. Rovinata da terremoti, allora si vede- 
‘ano soltanto « i suoi grandissimi fondamenti sott’il mare, et alcune poche ca- 
sette di certi bagni, con un picciol caste!lo, presidiato da spagnoli per 
guardia del porto ». 


Dopo aver accennato alle rovine dei piloni, dai quali cominciava il 
pone congiungente Baia con Pozzuoli, in tempi romani, si parla del lago 
Lucrino, abbondante di ostriche e di pesce, fonte di grande lucrum: 
donde il nome. Vi si accenna anche alle opere che furono ritenute neces- 
are per la trasformazione di quel piccolo lago in un porto ben riparato, 
come porto Giulio, ai tempi di Ottaviano e di Agrippa. Per tali partico 
ari la fonte era Svetonio; Virgilio e altri poeti fornirono elementi per la 
successiva descrizione del lago Averno, integrata. sembrerebbe. dall’os- 
servazione immediata personale. 


«Questo lago, se da! mare vi si potesse andare, sarebbe uno dei più 
acun del mondo, perchè è profondissimo, circondato tutto d'’altissime rupi 
e di foltissime selve, onde mai v'entra il sole, soio che nel meriggio ». 


Per la descrizione di questi luoghi, e di altri, come Cuma, Miseno, 
mar Morto, Pozzuoli, il Pantera addita come sue fonte, fra Leandro Al- 
xtti, la cui Descrizione di tutta Italia, edita un’ottantina di anni prima, e 
propiamenie nel 1550, era, insieme con l'Italia illustrata del Biondo, ed e 


ancora, ritenuta i! miglior trattato cinquecentesco di geografia generale del 
Nostro paese. 


Fer il porto di Pozzuoli il Pante:a attinge a Strabone. Lo dice ne'- 
l'antichità ottimo, ai suoi tempi rovinato, fatto con calce mischiata con 
arena e ghiaia giacchè è di tale natura l'arena di questo luogo che, mi- 
ichiata con altra materia, in mare diviene come «un duro muro ». Al 
principio del seicento rimanevano ancora tredici piloni. fatti di mattoni 
di smisurata grossezza, con archi mezzo rovinati. 

A questo punto il demone dell'archeologia prende la mano allo scrit- 
tore. il quale aggiunge: « Furono fatti questi piloni con dett'archi per 
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principio di un ponte, che si aveva da fare da Pozoli a Baia, traversando 
auel golfo per spatio di tre miglia, che non ebbe effetto. Onde Caligula 
a imitatione di questi ve ne fece far uno con due ordini di navi, sostenute 
con l’ancore, coperto di tavole, sopra del quale volse passare due giorni, 
il primo sopra un cavallo... et il secondo sopra una carretta..., conducendo 
egl’istesso li cavalli: opera al certo maravigliosa, non tanto per la fabbrica 
del ponte, quanto per il lusso et vanità dell’ Imperatore ». 

Pozzuoli è detto città deliziosissima per la bontà del clima, per lab- 
bondanza di alberi da frutta, per le acque termali. Frima chiamata Dr 
cearchia per « il giusto imperio », dopo fu detta Pozzuoli, secondo alcuni 
per il gran numero di pozzi ivi esistenti, secondo altri per il puzzo. 
« ch'esce del continuo dalli suoi circonvicini luochi, per l'acque calde, 
per il fumo et fuoco, che sempre evapora dalle miniere del solfo, che vi 
sono ». Emporio dei Cumani, colonia dei Romani, delizia di molti impe- 
ratori, ne dimostravano la grandezza, ai tempi dello scrittore, così le an- 
tiche rovine come il tempio di San Procolo « fatto tutto di pietre quadre ». 
Non vengono dimenticati gli Astroni, la zolfatara, il lago di Agnano, le 
terme, la Grotta del cane. 


Le pagine dedicate a Napoli rivelano uno spirito entusiasta. Il Capo 
di Posillipo è descritto pieno di abitazioni, di giardini ben coltivati, di 
bellissimi palazzi, la marina con scogli deliziosi, frequentati continuamente 
« da quelli ch'attendono a’ passatempi et à gusti ». lvi Cesare aveva una 
bellissin:a villa con una peschiera, nella quale visse un pesce sessanta 
anni. Già lo scrisse Columella, lo attesta Plinio, se ne fa garante Seneca. 


Da Strabone lo scrittore dissente un poco quando parla della Grotta 
- di Pozzuoli, sia nel determinarne la lunghezza sia descrivendo gli spi- 
ragli donde riceve la luce. A Chiaia, allora borgo « pieno di bellissimi 
palazzi et giardini » si accenna fugacemente per riservare una grande ric- 
chezza e varietà di particolari alla descrizione di Napoli. 


Era questa città ritenuta fra le prime hon solo d'Italia, ma d' Europa 
« per delitie et salubrità d'aere, per grandezza di sito, per forticatione, 
per moltitudine d’'habitatori, per abondanza, per ricchezze, per nobiltà, 
per mercantia, per edifici pubblici o privati, per chiese, per monasteri, 
per luochi pii ». Il perimetro della città era valutato a sette miglia: lunga 
ma stretta. Circa duecento mila gli abitanti. Cinta di cortine, assicurata 
da tre castelli: Castelnuovo, « fondato » da Carlo l d'Angiò e « perfe- 
tionato » da Alfonso d'Aragona; Castel dell'Ovo, opera normanna. 
Sant’ Elmo «ristorato e fortificato » da Carlo V. 


Dopo aver parlato del faro, si fa cenno del « bellissimo » arsenale, 
“ dove si fabricano continuamente galee, ed altri vascelli di guerra, et il 
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Cattolico vi mantiene una grossa squadra di galee continuamente per ser-. 
vitio del Regno, et dei suoi stati. Nè si tace dell'abbondanza, in Napoli. 
‘ di tutte le cose necessarie al vivere et alle delitie, particolarmente di 
frutti... bellissimi et saporitissimi ». 

Sulla psicologia del napoletano il Pantera non si sofferma molto. 
preferendc accumulare notizie varie di carattere politico, amministrativo, 
economico, urbanistico, assistenzia!e, e altre, tutte di una certa importanza 
per la storia del costume in generale. 


« I! Popolo è tumultuoso, amatore di nuovità, gran cicalatore, et 
ostentatore. Non è città ove sia tanto numero di Titolati, di Baroni, et 
di Signori, nè ove si faccia più professione di nobiltà, di cavalleria et di 
gentilezza, riducendosi i nobili continuamente a quattro luoghi, chiamati 
Seggi... per passare il tempo con honorati essercitij, et per trattare le 
cose della città. Quivi fioriscono l'arti liberali, et meccaniche, essendovi 
uno studio principalissimo, dove concorrono studenti di tutto il Regno. 
Le botteghe si veggono piene d'artisti, et di mercantie ricchissime, et 
vaghe d'ogni sorte, ma particularmente di drappi di seta. Le strade per 
il più sono belle, larghe e dritte, le case per l'ordinario vaghe, et comode, 
li palazzi grandi et magnifici, le chiese belle, ricche di paramenti, e 
ben'officiate, li monasterj onorevoli, e pieni di religiosi, li luoghi pij assai 
ncchi, e ben tenuti, ma tra tutti il Monte della pietà, che... spende ses- 
santi mille scudi l’anno, con quali tra l'altre opere cristiane mantiene due 
mille creature a balia per il Regno... Quivi risiede il Vice-Re di tutt'il 
Regno, quale si tratta con magnificenza reale, non tanto per l’habitatione, 
et corte, quanto per la guardia della persona ». 


Le altre notizie tra leggendarie e storiche sono le solite: Partenope 
gettatasi in mare per il cordoglio di non aver potuto ingannare Ulisse 
e i compagni di lui con lusinghe e canti; i Cumani, che prima fondano 
la città intorno al sepolcro della Sirena, poi la distruggono per timore ge- 
loso; la pestilenza scoppiata in Cuma per punizione; la ricostruzione della 
città, chiamata perciò Neapoli. 

Molto più sobrii sono i particolari forniti per la Torre del Greco, così 
detta dal vino greco che vi si imbarcava, e chiamata anche Torre d’ Ot- 
tavo, per essere lontana da Napoli otto miglia. Ercolano, di cui parla 
Plinio, è identificata col castello Eraclio, di cui parla Strabone. Ei afferma 
che il fume Sarno era navigabile sino a Nocera, e cioè per cinque miglia. 
Sono lodati i vini di Pompei, « delicatissimi e generosi, quali si facevano 
sempre più perfetti insin'a dieci anni, non nociendoli punto la vecchiez- 
za»: era probabilmente i! vino greco di Somma. Buona stanza per navi 
e galee è detta Castellammare di Stabia, così chiamata, si asserisce, per 


330) RIVISTA MARITTIMI 


—— m - ner = -e o Sir i - — — — e —_ - —--..., —— — ————_— 


distinguerla da Castellammare del Volturno: vi era gran comodità di far 
acqua, per esservene in quantità e buona; le navi grosse andavano ordi- 
nariamente in quel luogo, « per avere maggiore sicurezza di porto, che 
in Napoli ». 

Sorrento è ricordata per il suo territorio dilettevole e fertile, ricco di 
viti, di aranci, di altri alberi fruttiferi, per i suoi vini delicati e sani, per 
i suoi vasi di terra cotta, per i suoi vitelli. La persistenza di particolarità 
economiche è veramente notevole, qui come altrove. Così si leggerà, non 
senza curiosità, che anche allora nell'isola di Capri passavano da terra 
ferma gran moltitudine di coturnici e di quaglie. 


La descrizione della costa di Amalfi è una pagina veramente lirica : 
deliziosa, amena, esposta a mezzogiorno per tutte le venti miglia del suo 
sviluppo costiero, tutta irrigata da dilettevoli e limpidi ruscelletti, con belle 
fontane di dolcissime acque, densa di abitazioni, come « una continuata 
città, tutta vestita di fruttiferi arbori d'ogni sorte, ma particolarmente di 
melaranci, di cedri, e limoni, i cui fiori accompagnati con queli della 
mortella, di rosmarini, giolsomini, et rose, che in abuondanza vi sono. 
spirano al suo tempo tanta fragranza et odori suavi, che si fanno sentire 
molto di lontano in mare, con gusto et stupore infinito de naviganti, ri- 
creando insieme la vista con una continua prospettiva di vaghi e verdeg- 
gianti boschetti, di mirti, allori edere, et olivi, poichè quivi, ad onta del 
rigido et horrido verno, continuamente si gode una gratiosa e vaga 
primavera ». 


Un semplice e fugace accenno è fatto a Ravello, a Maiori, a Minori, 
« piccole ma riguardevoli », per fermarsi a lungo su Amalfi, come era 
ovvio aspettarsi non solo per l'importanza del luogo. ma anche per ia 
forma particolare dell'attività dello scrittore. 


«Quasi nel mezzo della costa, sopra il lito del mare è poi l'antica 
città d'Amalfi, capo di tutti questi luoghi, molto bella et nobile, dalla 
quale trass il nome tutta questo costa. Non ha porto, ma buon sorgi:ore. 
et per quello si scorge dalli suoi edifici, mostra d'esser stata molto ricca 
e potente. Ín lei fiorì già l'arte marinaresca, e fu primeramente quivi n- 
trovata da Flavia d'Amalfi l’uso della calamita, alli antichi incognita, onde 
i suoi cittadini abuondavano di navighevoli legni, con quali trafficavano 
con mercantia per tutto il mare, vedendosi ancora in molte città maritime 
alcuni vestigi) della possanza, et ricchezza della patria loro: come in 
Salerno la Chiesa di Santo Andrea, detta insin'ora la Chiesa d'Amalfi- 
tani, quale fu d'essi fabricata a honore del suddetto Santo loro protettore. 
le cui sacrat'ossa conservavano in Amalfi in un sontuoso tempio. al quale 


si salisce per molti scaglioni, et in esso risiede del continuo un sacerdote. 
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chà cura particolare di questo luoco santo, et dona a ciascun peregrino, 
che va a visitare quel santo corpo, un'ampolletta piena d'olio, che' li cit- 
tadini chiamano manna, ch'esce sempre dalle sacrat'ossa del Sant'Apo- 
stolo, secondo ch'essi riferiscono ». | 

Capo d'Orso, secondo il Fantera, sarebbe stato così chiamato per 
l'impeto che in lui fanno le onde con terrore dei naviganti. Salerno è pre- 
sentata grasi come una creatura di Roberto Guiscardo, a! tempo del quale 
il recinto della città venne di molto allargato e fortificato. La scuola 
salernitana è data ancora come « onorevole e molto frequentata » in quel 
principio del Seicento. Risalendo all'età di Roma, si ricorda che questa 
vi teneva un grosso presidio, per frenare Lucani e Calabresi. fautori di 


Annibale. 


Terra di Lavoro è fatta terminare alla foce del Sele: l'antico Silarus. 
subito nota il Pantera; ne parlano Strabone e Plinio, i quali non solo at- 
testarono ingenuamente che le acque di que) fiume mutavano in pietre 
rami e foglie, ma che erano buone da bere e che conferivano molto alla 
sanità. 

L'etimologia del nome Calabria è molto lusinghiera: « nome compo- 
sto da Calos et Brijo, nomi igreci, significanti quello buono, et questo sca- 
turire. Difatti « quivi nascono et scaturiscono tutti i beni, non solamente 
per il vivere de mortali, ma ancora per le delizie et piaceri, essendo que- 
sto paese per il più pieno di fonti et di fiumi pescosi, di monti et colli 
fruttiferi, di fertili campi, d'amene valli piene di greggi et di nobili cavalli ». 
Fra i prodotti del suolo e del sottosuolo sono e'enca.i. alla rinfuss. grevo. 
orzo, legumi, frutta, vino, olio, seta, lino, bambagia. canape.. erbe me 
dicinali, zafferano, zucchero, miele, sale, oro, argento, ferro, marmo, ala- 
bastro, cristallo, minio, allume, zolfo, acque termali, manna. Abbondante 
la pesca, specie di tonni; molti coralli. Non manca qualche notizia folklo- 
ristica, risevando il Pantera che quelle popolazioni, date come « fiere, 
crudeli, troppo sagaci et industriose », ritenevano ancora « nei mortor 
l antico stile greco »: lasciar il cadavere alcuni giorni in casa, « nel qual 
tempo, mentre da huomini perciò pagati si lauda et piange il morto. li 
suoi parenti si tratengono in delitiosi et lauti conviti ». 


Il Pantera non ignorava il nome Brutium già dato alla Calabria. Se- 
cendo lui, alcuni fuggiti dal loro paese, s'impossessarono di un castello 
per il tradimento di una donna chiamata Bruzia. In memoria di questo 
beneficio ne presero il nome. Non mancano altre opinioni, che il Pantera 
tralascia « per modestia » oltre che per brevità. 


Lomo di arme lo scrittore si ferma a ricordare la « costanza » degli 
abitanti di Amantea, fedeli agli Aragonesi di Napoli nella fortuna avversa 
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ai tempi di Carlo VIII e di Luigi XII. Chi non pensa, dinanzi a quella 
prova di fedeltà collettiva, alla prova di fedeltà individuale data da 
Jacopo Sannazaro? 

Curiosa la notizia — e non poco — che in Tropea vi fossero « eccel- 
lentissimi maestri per rifare i nasi » a quelli che per alcuna disgrazia li 
avessero perduti. 


Prima di passare alla descrizione del litorale jonico il Pantera fa cenno 
di alcune operazioni belliche e corsare, che desolarono quelle parti mert- 
diona:i della Calabria, come le rovine, gli'incendi, i saccheggi, dovuti, 
ne' 1543 e nel 1594, ai turchi alleati dei francesi. 


I cenni storici sono subito seguiti da notizie pseudo-scientifiche, sulla 
fede, sempre, di Strabone e di Flinio. Delle cicale che popolavano le due 
rive del fiume Alice si afferma che stridevano più o meno fortemente. 
secondo che. abitando le rive setentrionali o quelle meridionali, le loro 
ali fossero più o meno bagnate di rugiada e più o meno impedito il loro 
stridore. Quanto ai poeti avevano favoleggiato di un intervento degli dei 
vclto a far ammutolire le cicale di quei luoghi ombrosi per non turbare il 
sonno di Ercole. 


A lungo si diffonde su un altro avvenimento più propriamente storico, 
pur tuttavia con particolari non criticamente appurati. Alle foci del Sagrio 
(il Sagra di Strabone), presso la Roccella, i Locresi avevano eretto un 
tempio ai Dioscuri, per ringraziamento dell'aiuto ricevuto contro i Cro- 
toniati. Questi erano da 120 a 130 mila; Locresi e Reggini dai 10 ai 15 mila. 
Il fatto era ritenuto tanto vero che passò in proverbio. Ne parlò: anche 
Cicerone nel De Natura Deorum. Non avrebbe ragione di meravigliarsi 
il Pantera, perchè l'esito della battaglia venne conosciuto a Corinto, ad 
Atene. a Sparta, ad Olimpia, lo stesso giorno in cui venne combattuta. 
Opera diabolica? No: so'o speciale organizzazione dei mezzi di segnala- 
zione dei quali, prima di Trogo, aveva parlato Eschilo, come avrebbe 
potuto sapere anche il nostro idrografo. 


Non è taciuto il tentativo di Dionigi il Vecchio, tiranno di Siracusa, 
volto a fortificare il luogo più stretto della penisola italiana fra il golfo di 
Sant' Eufemia e quello di Squillace con una muraglia, che avrebbe dovuto 
separare la gente greca. Il Capo delle Colonne sarebbe stato così chiamato 
da due colonne rimaste dopo la distruzione del tempio dedicato a Giunone 
Lacinia, per cui quel capo anticamente era chiamato Promontorio La- 
cinio. Secondo altri il nome glie'e avrebbe dato Ercole, uccisore di Laci- 
nio, un ladrone che infestava la contrada. A memoria sarebbe stato eretto 
un tempio a Giunone, per la stessa ragione detta Lacinia. Di questo san- 
tuario nazionale degli Italioti del golfo di Taranto e del Bruzio è rilevata 
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giustamente la grande importanza, nè si tace del soggiorno di Annibale 
che vi consacrò un altare, « ponendovi uma bellissima tavola di. pietra, 
rella quale erano descritte in letere cartaginesi et greche l'opere da lui 
fatte ». 

La descrizione continua minuta, particolareggiata, fornendo notizie di 
ogni genere, che continuano a dare la misura del valore dell'opera, dei 
limiti impostisi dall'autore, della qualità della sua cultura, delle sue dispo- 
sizioni critiche. A proposito sempre di questa descrizione del litorale jonico 
italiano scno stato tentato, qualche volta, di stabilire confronti col « Pla- 
tone in Italia » di Vincenzo Cuoco, e di rilevare differenze varie. Come 
più diffuso e più vivo il Cuoco, sempre! Vedi, per esempio, il Pantera 
quando. appunto, descrive il tempio di Giunone o la città di Cotrone. 
Questa è « antica et posta in aere temperato et suave, onde. ne nacque 
un proverbio, che non si trova più temperata cosa nè più fine di Cotrone... 
Non vi fu mai pestilenza nè terremoti. Fu fabbricata dagli Achivi, che 
quivi giunsero dopo la distruzione di Troia, perchè, non potendo le loro 
donne tollerare l’incomodità del mare, mentre videro gli uomini sbarcati 
in terra et andare vagando per il paese, abbrugiorno le navi ». Dopo aver 
toccato della grandezza antica di Cotrone per estensione, numero di abi- 
tanti, uorrini illustri, indigeni e forestieri, per dottrina o forza fisica, ac- 
cenna alla Cotrone dei suoi tempi, esposta agli assalti turchi, e fortificata 
per tempestive provvidenze di Carlo V. 

A proposito dei fiumi Crati, il Pantera farebbe un'affermazione impor- 
tante sul disordine idrografico di quella regione. Egli lo fa sboccare con 
una larga foce poco discosta da quello del fiume Sibari. « hogi chiamato 
Cochile (Coscile) ». Questi due fiumi, quindi, in quell'inizio del seicento. 
arrivavano al mare divisi, mentre oggi confluiscono a sei chilometri dal 
mare. Servendosi, al solito, di Plinio, come fonte, il Pantera continua af- 
fermando: «L'acqua del fiume Crati fa i bovi, e l'altre bestie che la be- 
vono, di color bianco, et per il contrario quella del Sibari li fa neri. il 
che ha ancora luoco negli uomini, perchè questa li fa più neri, più duri 
e con capelli crespi et ricciuti, et quella li fa bianchi, morbidi et con 
capelli distesi ». | | 

Non so dove Strabone dicesse che « l'acqua del Sibari fa grandemente 
travagliare di sternuti li cavalli et armenti che la bevono ». Qualche egregio 
grecista interpreta che l’acqua del Sibari fa i cavalli « ombriosi » comun- 
que rimaniamo sempre nel dominio del fantastico. Per l'esatta posizione 
dell'antica Sibari il Pantera si richiama ancora a Plinio e a Strabone c 
ripete noti particolari della etoria di quelle città, fermandosi con una specie 
di compiacenza sui « convivii sibariti », per i quali « si solevano avisare 
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li convitati un anno prima, perchè li invitati havessero tempo di far venire 
per mare et per trera ogni sorte d'esquesite et pretiose vivande, et lì 
convitati di ornarsi con ricche vesti d'oro et di gemme pretiose ». 


De.l’antica Turio vien ricordato che prese il nome dalla fontana Tu- 
ria, allora chiamata acqua di Favella: rimanevano le reliquie di un bel- 
lissimo acquedotto. E’ ricordata la raccolta della manna, la produzione di 
« delicati vini » ell'esistenza di una quercia « che mai lasciava le foglie 
nè germogliava, prima che fosse passata la metà della state » almeno a 
quanto aveva riferito Plinio. 


E° una curiosità sapere che la statua di Pallade, portata dai Troiani 
a Siro, quando questa città fu presa dagli Joni, li minacciò, movendo le 
labbra e le palpebre. Maggiore interesse geografico possono presentare 
le notizie date su Terra d’ Otranto, che aveva clima salubre, terreno ot- 
timo se convenientemente arato, buoni pascoli nonostante la povertà di 
acque, e produceva frumento, orzo, ulive, cedri, meloni. Vi si allevavano 
buoi, asini, mu:i. Gli abitanti erano di costumi « semplici e più schietti, 
che i loro vicini, in questa contrada si trovava la tarantola, il cui veleno 
si caccia con il fuoco et con tuono et canto ». Secondo Gellio, però. la 
infestano le cavallette, cui danno la caccia le gavine, o gavie, specie di 
uccelli, ed è notevolmente danneggiata da grandinate. « Li tuoni quivi 
si sentono indifferentemente tanto d'estate come d'inverno, come in Terra 
di lavoro ». 


L'importanza agricola di Metaponto non sfugge al Pantera, che ri- 
corda, da una parte, la « terra nera », buona per cultura del grano, dal- 
l'altra 'a dimora e la morte di Pitagora in quella città, dove era venerato 
come uh dio. Maggiore meraviglia desta in lui Taranto, fornita di « bel- 
lissimo porto, che era quello ch’hora si chiama il mar piccolo, la cui bocca 
hora è otturata; era ornata di molti et illustri edificij pubblici et privati, 
et di un belissimo et gran Colosso, il primo dopo quello di Rodi, e 
d'altre infinite et meravigliose statue, tra le quali la più eccellente era 
quella di Hercole, la quale fu portata a Roma, et posta in Campidoglio ». 
Ma più che da altro l’importanza storica di Taranto il Pantera desume 
dal trionfo che di essa celebrarono i Romani. « Nelli trionfi passati non si 
vedeva altro che bovi et armenti, Volsci et Sanniti; ma in questo si vide 
oro, argento, porpora,bandiere, pitture, scolture eccellenti con tanti altn 
ornamenti et delitie de Tarentini, Molossi, Thesali. Macedoni, Brutij, Fu- 
gliesi et Lucani, et ellefanti di smisurata grandezza, armati de torri et 
et de combatenti ». La novità generò la meraviglia. 


La descrizione delie coste mediterranee occidentali cessa con la de- 
scrizione del capo di S. Maria di Leuca, anche questa ricca di particolari 
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favolosi, come l'origine di una fontana puzzolente, vista da Strabone, che 
la disse nata dal sangue dei Giganti Laucorni, uccisi da Ercole. Il limite 
del mare Jonio è portato, avverte il Pantera, da qualche geografo al 
monte Sant'Angelo; quanto all'origine del nome Jonio, viene attribuita 
alla figliuo!la di un « Nauloche pugliese, donna dishonesta, che sedeva nel 
mezzo delle .vie, per tirar gli huomini a' suoi disonesti appetiti ». Dal suo 
nome il mare venne chiamato Jonio, dopo che Ercole, proprio su quei 
lidi, per far cessare lo scandalo, senza pietà, l’uccise. 


Del Mediterraneo orientale sarà trattato in seguito e con medesimi 


intendimenti. 


G. BONIFACIO 


LETTERE AL DIRETTORE 


Signor Direttore, 


In una lettera pubblicata nel fascicolo di agosto-settembre della Ri- 
vista Marittima, il Comandante Mario De Angelis ha esposto. quella cha 
egli stima la composizione preferibile della Marina Italiana nel tempo at- 
tuale; mi propongo di confutare le sue proposte, riferendomi ai concetti 
da cui esse derivano. 

jl Comandante De Angelis inizia col prospettare alcune considerazioni 
d'indole generale nelle quali accenna, in poche righe, quale sarebbe la vi- 
sione apocalitttica della guerra di domani, secondo quella che egli defini- 
sce «la più accreditata stampa professionale delle varie nazioni ». Non 
c'è dubbio che le varie armi avranno sensibile influenza nella condotta 
della guerra marittima del futuro, e quindi nella composizione delle flotte. 
ma mi sembra logico che il problema debba essere considerato con estre- 
ma cautela, mentre osservo che l'Autore non si pone riserva alcuna sino è 
qual punto siano giuste le idee estremiste che vorrebbero la scomparsa 
delle forze navali di superficie. 

Queste premesse infiuenzano lo scrittore quando egli considera il pro- 
blema con riferimento alla nostra Marina. 

Egli, pur ammettendo che debbano essere considerate con tristezza le 
clausole del trattato di pace che limitano lo sviluppo della nostra Marina 
trova motivo di consolazione nel domandarsi se proprio perdiamo molto 
a non poter costruire navi da battaglia e navi portaerei. L'argomentazione 
così impostata mi sembra tutt'altro che persuasiva e rettilinea. 

L'Autore mette a base del nostro sviluppo navale motivi di conve- 
nienza e di possibilità. Per quanto riguarda i suoi dubbi sull’utilità delle 
navi portaerei, egli prospetta che esse « potrebbero costituire un'esca ap- 
petitosa da parte del blocco continentale, provocando un dannoso aumento 
della pressione politica sul nostro Paese e conseguentemente elevazione 
di temperatura nel Mediterraneo ». 

Non ritengo si debbano studiare i mezzi di difesa col concetto di non 
irritare i nemici. Generalizzando questa teoria. si arriverebbe alla conclu- 
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sione che converrebbe rimanere disarmati, nella speranza di ridurre al mi- 
nimo le probabilità che la nostra Nazione costituisca obiettivo delle ope- 
razioni del nemico. Questo concetto poco si accorda con lo stesso ricono- 
scimento dell'Autore che l’Italia è sulla linea di frizione nel presumibile 
conflitto. Ferciò la logica ci impone di domandarci quali sono le necessità 
di difesa volgendo lo sguardo oltre i ristretti limiti consentiti dal trattato 
di pace. 

Ma questi motivi di necessità urtano, secondo l'Autore, contro le no- 
stre possibilità. 

Ammesso e non concesso che la nostra capacità industriale non con- 
senta la costruzione dei macchinari e dei congegni che una portaerei pre- 
suppone, ciò non è sufficiente per ammettere esclusioni di carattere assoluto. 

Nei riguardi della vulnerabilità, non si capisce perchè i missili di gran- 
de gittata debbono essere attratti proprio dalle portaerei e non dalle altre 
categorie di naviglio di cui l'Autore ammette la costruzione. Quì lo scrit- 
tore sempre influenzato da'le premesse fatte, sopravaluta il progresso dei 
mezzi di offesa, trascurando analogo progresso nei mezzi di difesa. 

L'affermazione dell'Autore che ci occorrebbero almeno sei portaerei 
tra tipi di scorta e di combattimento (come si può concepire che possano 
non superare un tonnellaggio complessivo di 50.000 tonnellate?) è fatta 
unicamente allo scopo di dimostrare che non avremmo la scorta aerea e 
navale sufficiente a proteggerle. 

Non voglio dilungarmi oltre a discutere i dubbi del Comandante De 
Angelis sull'utilità delle navi portaerei; ma mi sembra che egli sopravaluti 
l significato della temporanea rinuncia da parte dell'America alla costru- 
zione della super-portaerei strategica da 65.000 tonnellate. Egli non con- 
sidera che, nelle stesse dichiarazioni del Ministro Johnson in cui fu an- 
nunziata questa decisione, fu anche riconfermata l’importanza essen- 


ziale delle navi portaerei. 


L'impostazione del problema della difesa Nazionale si deve logica- 
mente fondare sul dato di fatto incontrovertibile che l' Italia disarmata co- 
stituisce una porta aperta dell’ Occidente Europeo. Questo punto di vista 
31 presta indubbiamente a riflessioni assai più utili delle concezioni sug- 
gerite dall’infausto articolo 59 del trattato di pace. Occorre cioè doman- 
darsi quali siano le nostre necessità, ed esaminare le possibilità unica- 
mente per superarle. Per formulare tali necessità ci domandiamo: quali 
sarebbero i compiti della nostra Marina in una guerra di coalizione? Per 
rispondere a questa domanda non è logico abbandonarsi all’illusione che 
alle necessità della nostra difesa Nazionale provvederebbero i grandi al- 
leati al momento dell'emergenza. Nella coalizione occorre che ciascuno 
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Stato porti il suo contributo alla difesa coinune nella forma più adatta alia 
sua potenzialità e alla sua situazione geografico-strategica; ma anzitutto 
ogni Stato deve provvedere sin dal tempo di pace alle sue essenziali ne- 
cessità particolari che per noi sono la difesa delle nostre comunicazioni 
in Mediterraneo e la difesa delle nostre coste nel settore più minacciato. 

ii Comandante De Angelis penserà forse che questo modo di ragio- 
nare porti a perdersi in quello che egli chiama il « deserto del conformi- 
smo »; ma la logica più elementare impone di basare i propri ragionamenti 
sulle necessità basilari della guerra marittima. Egli indubbiamente crede 
che l'orientamento da lui indicato sia progressista e realistico; ma la sua 
lettera, dopo una roboante premessa si circoscrive nella aiuola cintata del- 
l'articolo 59 e partorisce il topo. Mi sembra superfluo discutere il suo pro- 
gramma navale che si limita a scegliere un campionario poco organico e 
non adeguato alle gzrandisisme necessità in cui si trova la nostra Marina. 

Con ben altri e più elevati concetti mi sembra che debba essere im- 
postato il problema delle necessità navali della nostra Marina; ciò è indi- 
spensabile ed urgente, anzitutto per soddisfare alle necessità amministra- 
tive, a cul non soddisfa la Marina concessa dal trattato di pace, nè tanto 
meno soddisferebbe il programma indicato nella lettera a cui ho risposto. 


Francesco MURZI 


Egregio Sig. Direttore 


la ventilata impostazione da parte degli Stati Uniti d'America di 
una P.A. di dislocamento superiore alle 60.000 tonnellate (che ha data on- 
gine alle più accese polemiche ed è attualmente sospesa), i non pochi 
esperimenti compiuti onde imbarcare sulle p.a. già esistenti aerei bimoton 
da bombardamento (1), se, almeno parzialmente, debbono trovare la loro 
giustificazione nell'intendimento di operare con detti apparecchi contro 
obiettivi terrestri, tuttavia influiscono sulla stessa condotta della guerra sul 
mare. 

Ciò premesso, e premesso inoltre che tutto questo deriva da due fatti 
distinti, e cioè: le notevoli differenze esistenti, per caratteristiche (2) ed auto- 


(1) Il 27 aprile 1948, due bimotori da 27 tonnellate del tipo Lockheed P2V Neptune 
hanno decollato dal ponte della Coral See (da «Scienza e vita », febbraio 1949, pa- 
gina 113; a pag. Il la documentazione fotografica). 

(2) Le navi portaerei del tipo progettato (di dislocamento superiore alle 60.000 ton- 
nellate) dovrebbero essere in condizione di impiegare aerei da bombardamento da 
25-50 tonnellate. Con ciò si verrebbe ad aumentare l'autonomia dei bombardieri delle 
navi portaerei che attualmente va da 300 a 600 miglia, a ‘1.000-1.500 miglia e forse 
più (« Rivista Marittima », marzo 1948, pag. 575 - recensione dal « Daily Telegraph» - 
« Ancora aumenti di tonnellaggio delle navi portaerei? »). 
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nomia, fra i tipi di aerei imbarcati; il fatto che non tutte le p.a. potranno 
imbarcare aerei egualmente efficienti, mi permetto di sottoporre all’atten- 
zione Sua e dei lettori alcune considerazioni. La determinazione, infatti, 
delle caratteristiche che dovranno essere proprie delle p.a. e relativi aerei 
è cosa la quale interesserà la stessa Marina Italiana una volta che, superate 
le condizioni imposteci dal Trattato di pacs. sarà anche a noi possibile la 
cotruzione di questo tipo di unità. 


E°. per la verità, necessario premettere che l'indirizzo da adottare nel 
piano generale delle costruzioni navali è inevitabilmente subordinato, a 
prescindere da una serie. di altri fattori talora del tutto estranei, a conside- 
razioni d'indole militare {es. disponibilità di mezzi finanziari), alla deter- 
minazione dei compiti che alla flotta stessa s'intende di affidare. 

Pertanto, se per la flotta italiana dovesse essere previsto unicamente 
l'impiego in mari di particolari caratteristiche (Adriatico) la costruzione di 
p.a. potrebbe forse apparire superflua. 

Se, invece, come è da sperarsi, sarà seguito il criterio di costruire una 
flotta suscettibile di poter svolgere compiti di più ampia portata ed even- 
tualmente anche di operare negli Oceani, sia pure in collaborazione con 
altre marine — una flotta quindi più efficiente e più adatta a tenere alto 
il prestigio della Patria sui mari — , allora sorgeranno due problemi: l'uno 
d'indole generale rispondente alla domanda se sia necessario o meno im- 
postare navi portaaerei; l’altro di carattere particolare consistente nella de- 
terminazione del tipo che risulterà opportuno progettare. 


Inutile qui soffermarsi sul problema ‘di carattere generale, essendo 
pressochè unanime il consenso circa la necessità di costruire tal genere 
di unità. 

Come è noto la dolorosa esperienza dell'ultimo conflitto ha chiaramente 
posto in luce che la flotta italiana, proprio per la mancanza di p.a., non 
solo si sarebbe trovata in condizione di grave inferiorità negli Oceani, 
salvo limitarsi ad agire in ristretti settori, ma neppure era in grado di ope- 
rare, inamissibili rischi, oltre un certo limite nello stesso Mediterraneo. 


Nè mi sembra da accogliere la eventuale obiezione che altre erano le 
caratteristiche tecniche degli aerei nel 1940-43 ed altre quelle degli appa- 
recchi in dotazione, la nota teoria escludente per noi la necessità delle p.a. 
piuttosto che del tutto infondata, sarebbe stata erronea unicamente in 
rapporto al tempo in cui fu formulata ed attuata, e, tioè allora prematura. 
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A tal riguardo non è dubbio, invero, che progredendo ancora la tecni- 
ca aereonautica, gli apparecchi con compiti offensivi imbarcati sulle p.a. 
troveranno, anche se operanti a notevole distanza, dalle coste nazionali. 
un utile appoggio negli aerei provenienti da basi terrestri, a condizione 
che questi ultimi siano guidati da equipaggi debitamente addestrati e che 
l materia'e risulti idoneo a ta. genere di impiego. — | 

Rimane, però, il fatto che nessun aereo potrà eguagliare quello imbar- 
cato in tempestività di intervento e continuità, sia nell'azione offensiva. 
sia in quella difensiva; tempestività, da porre in tanto maggior rilievo 
adesso che le migliorate caratteristiche tecniche dell'aviazione imprimono 
all'azione offensiva una rapidità ed un'irruenza superiori a quelle del 
passato. 


Veniamo, adunque, al secondo probiema consistente nel determinare 
il tipo di p.a. che sarà il caso di costruire, problema che può anche deli- 
nearsi, nella seguente maniera, se, cioè, sia sufficiente o meno, anche vo- 
lendo limitarsi a considerare quale settore naturale di operazione il Medi- 
terraneo, la costruzione di navi p.a. di limitato dislocamento. 


Esso può essere meglio esaminato, qualora si consideri nella generalità 
. dei suoi aspetti. E quindi opportuno formulare varie ipotesi: 


. 


a) Le operazioni si svolgono in un mare relativamente piccolo. Esso 
presenta generalmente due caratteristiche ben definite: 1° le limitate di- 
mensioni del suo bacino; 2° il fatto che è, almeno in parte, circondato da 
terre e che le distanze fra costa e costa risultano modeste. 

Vediamo, ora, le conseguenze della prima caratteristica. Siano date 
due p.a. appartenenti a partiti contrapposti, delle quali l'una disponga 
di aerei con autonomia notevolmente maggiore di quelli dell'altra. La ri- 
stretttezza del bacino potrà impedire alla prima, in relazione alla posizione 
che occupa al momento del combattimento, di approfittare del vantaggio 
rapperesentato dalla maggiore autonomia dei suoi aerei con l'assumere 
una distanza, per la quale possa colpire senza essere colpita. Pertanto la 
lotta si svolgerà, salvo l'equilibrio derivante dalle diverse caratteristiche 
delle navi e dal numero degli aerei imbarcati, a parità di condizioni, nel 
senso che ognuna delle due unità sarà in grado di colpire l'avversana. 
Dalla seconda caratteristica deriva che ciascuno dei contendenti potrà. 
presumibilmente, contare sull'intervento delle aviazioni di base a terra. 
intervento. talora equilibratore di una disparità di potenza. ed indubbia- 
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mente di notevole efficacia; donde la necessità, qui soltanto incidental- 
mente accennata, che le navi, le quali operino in mari ristretti, proprio per - 
l'eventualità di essere fatte continuamente oggetto di attacchi, abbiano. 
doti spicccate di robustezza e resistenza alle offese, anche a scapito di 
altre caratteristiche (3). 


b) E’, però, da tener presente che anche i mari circondati in massi- 
ma parte da terre, presentano qualche volta bacini di dimensioni tali da 
permettere alla p.a. dotate di aerei di maggiore autonomia di assumere 
dall'avversaria una distanza sufficiente ad usufruire del vantaggio rappre-. 
sentato appunto dalla maggiore autonomia dei suoi apparecchi. 

Tanto per chiarire questo punto, si consideri, ad esempio, il bacino 
occidentale del Mediterraneo. La distanza fra le coste italiane e lo stretto 
di Gibilterra è molto notevole. Quali le naturali conseguenze? 

Mentre, da un lato, sarebbe logico sperare ancora, da parte dei due 
ipotetici contendenti, sull'intervento delle forze aeree di base a terra, dal- 
l'altro non è del tutto da escludere, per quanto diventi sempre meno 
probabile con il progresso delle costruzioni aereonautiche, che si verifichi 
l'eventualità sopra enunciata. 

In questa ipotesi la p.a. dotata di aerei di minore autonomia non po- 
trebbe che adempiere ad una funzione puramente difensiva, quella, cioè. 
di assicurare, per mezzo degli aerei imbarcati, la protezione a se stessa ed 
eventualmente al complesso navale del quale faccia parte. 


c) Si prenda ora in esame un'ulteriore ipotesi, quella, cioè, che il 
combattimento si svolga fra due squadre di p.a., l'una navigante in un 
mare che presenti le caratteristiche indicate in precedenza, l'altra nel- 
l'aperto Oceano, in apparente equilibrio di forze, ma dalle quali la se- 
conda disponga di aerei di maggiore autonomia. 

Rispetto all'ipotesi prospettata in b), la Il squadra si troverà presumi- 
bilmente avvantaggiata da una libertà di manovra ancora maggiore. 


(3) Noto incidentalmente che un elemento il quale può contribuire a neutralizzare, 
in particolar modo, gli attacchi degli aerei e dei mezzi insidiosi nemici è costituito dalla 
capacità di manovra delle unità attaccate. Qualunque mezzo atto ad accrescerla merita 
pertanto di essere esaminato. Ciò premesso, considerato: 


a) che il movimento alle P.A. viene talora incrementato, in manovra, azionando 
: motori degli apparecchi imbarcati, in ausilio al moto delle macchine; 


b) che tali motori (a pistoni o reazione) raggiungono, con limitate dimensioni e 
peso ridotto, potenze assai elevate (per i motori a pistone: oltre 2.000 cav., anche se 
non interamente sfruttabili), 
può avanzarsi il seguente quesito: Se installando alle estremità prodiera e poppiera 
delle navi minori due o più motori di aereo ad elica o reazione (ovvero, eventual- 
mente, delle batterie di razzi propulsivi), motori (e batterie) debitamente orientati od 
orientabili, non sarebbe possibile, azionandoli al momento opportuno, integrare l’azione 
dei timoni all'atto dell’accostata, ottenendo così una più rapida manovra evolutiva, in- 
dubbiamente con vantaggio al fine di evitare siluri ed altre armi offensive avversarie. 
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Ciò . senza considerare che, in relazione alla configurazione geografica. 
l'intervento equilibratore dell'aviazione di base a terra in favore della | 
squadra apparirà alquanto più aleatorio. 


d) Potrei continuare a formulare ulteriori ipotesi. Mi sembra, però, 
di aver ormai sufficientemente chiarito il mio pensiero. 

Per semplicità, dirò soltanto che l'estrema ipotesi, la più favorevole. 
cioè, per la Marina la quale disponga di aerei di maggiore autonomia, 
è quella che due p.a. siano fra loro impegnate in condizioni tali da go- 
dere di piena libertà di manovra e non: da poter contare su nessuna altra 
forza aerea, se non quella imbarcata. 

Questa ipotesi si verificherà, per lo più, nell aperto Oceano, lontano 
dalle basi; ma potrebbe egualmente avverarsi in circostanze del tutto dì- 


verse, quando — ed è cosa del tutto evidente — i belligeranti. pur essendo 
in vicinanza di basi aeree, non ne dispongono perchè in possesso di Po- 
tenze neutrali. ovvero quando — e la cosa merita una maggiore attenzione 


— gli apparecchi di base a terra per difetto di organizzazione o sopravve- 
nute circostanze (es. disorganizzazione prodotta da attacchi nemici) non 
siano in grado di intervenire in maniera efficace. 


In conclusione, quindi, il disporre di aerei di autonomia maggiore 
rispetto a quella degli avversari costituisce elemento di chiara superiorità. 
purchè non vada disgiunto da quello della tempestività. Il concretarsi di 
di tale superiorità è, però, come già si è posto in luce, subordinato ad un 
fattore: disporre di quella libertà di manovra che permetta alia p.a. dì 
assumere dal nemico una distanza per la quale possa colpire con i suoi 
apparecchi, senza essere a sua volta attaccata. 

Il suo perdurare è, poi, condizionato da un altro fattore: avere navi 
così veloci da mantenere invariata, per tutta la durata della battaglia la 
predetta distanza. 

E' a tal punto opportuno aggiungere che il belligerante il quale, inver- 
samente, fondasse la sua speranza di eliminare l’inferiorità a lui derivante 
dalla minore autonomia dei suoi aerei, unicamente sulla più elevata velo 
cità delle p.a. si esporrebbe a gravissimi rischi, data la potenza dei mezzi 
offensivi attuali e la probabilità che: proprio nella fase iniziale si abbia la 
decisione dello scontro. 


Ciò esposto, notiamo che fra il cannone, quale mezzo offensivo fon. 
damentale usato nei passato, e l'aereo, mezzo offensivo di importanza 
crescente nel presente. può stabilirsi un certo parallelismo. 
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Di qui alcune deduzioni : 


a) E’ logico pensare che, se vi è stata fra le Marine una gara ad 
aumentare la gittata delle artiglierie, si manifesti adesso un'eguale ten- 
denza ad accrescere l'autonomia degli apparecchi. 


b) L'imbarcare sulle proprie p.a. apparecchi di minore autonomia 
rispetto a quelli dell'avversario, equivale, mutati i tempi, in definitiva aa 
armare le proprie unità con cannoni di minor gittata di quelle nemiche. 
Il tragico destino subito nei passati conflitti da talune navi, le quali non 
solo furono distrutte, ma, ciò che è più tragico, lo furono senza neppur potere 
efficacemente reagire in quanto i loro pezzi non riuscivano a colpire un 
avversario troppo distante per loro, ammonisce di fare attenzione affinchè. 
cambiati i mezzi di lotta, situazioni analoghe non debbano verificarsi. 


c) La situazione d'inferiorità derivante dal predetto divario nell auto- 
nomia degli apparecchi deve, sotto certi aspetti, considerarsi più grave 
di quella conseguente ad una minor gittata dei propri cannoni. Qui la dif- 
ferenza sarà, per lo più di pochi ettometri, forse eliminabile, là di diecine 
e centinaia di miglia. 

Per contro la p.a. in condizioni d'inferiorità, pur non potendo attac- 
care (salvo rinunciare con decisione disperata al ritorno’ dei suoi appa- 
recchi), dispone di mezzi attivi di difesa (caccia ed artiglieria c.a.), mentre 
la nave di superficie meno veloce e peggio armata era, un tempo, in as- 
senza di mezzi di occultamento. alla mercè dell'avversario. 


Notiamo ancora: 


a) La costruzione di grandi p.a., in quanto appaia necessaria per 
imbarcare aerei provvisti di autonomia maggiore di quella degli appa- 
recchi in dotazione delle unità similari, è causa, in battaglia navale, di 
grave diminuzione del valore bellico delle seconde. 


b) Resta, quindi, confermato che la grande p.a., è, nella nuova 
concezione della guerra navale, l'unità più adatta per sostituire la nave da 
battaglia, come appunto l'unità che più efficacemine riunisce quelle carat- 
teristiche che fanno di una nave un mezzo bellico efficiente: protezione 
(di più difficile realizzazione su di una p.a. di minor dislocamento), velo- 
cità, più elevata gittata dei mezzi offensivi (nel caso: maggiore autonomia 
degli apparecchi imbarcati). 


c) La costruzione di grandi p.a., sempre che siano vere le note pre- 
messe, determina, nell’ambito di un grande complesso navale, la specia- 
lizzazione dei compiti da affidare ai vari tipi di p.a. (si prescinde qui dalle 
p.a. sorte per scopi particolari: p.a. di scorta). 
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Infatti, dato che gli aerei imbarcati sulle minori p.a. non avrebbero 
presumibilmente la possibilità di operare all'attacco se non a limitata di- 
stanza, e, di conseguenza, in una battaglia navale per lo più soltanto in 
un secondo tempo, appare logico imbarcare sulle grandi p.a., dalle quali 
possono spiccare il volo, gli aerei di maggiore autonomia e ‘potenza (pluri- 
motori), con la loro scorta, e sulle minori p.a. gli apparecchi destinati ad 
assicurare la protezione al complesso navele (caccia da intercettazione, ecc.) 


d) Ciò premesso, resta da domandarsi se una certa analogia possa 
stabilirsi — al pari che fra navi da battaglia e grandi p.a. — fra p.a. mi- 
nori ed incrociatori, quanto ai compiti che possano essere loro rispettiva- 
mente affidati. Indubbimente uno studio in proposito non mancherebbe 
di lati interessanti. E' necessario, però, essere alquanto cauti nelle dedu- 
zioni. Così, ad esempio, nella funzione esplorativa, mentre, in passato, 
l'urto fra le grandi unità è stato sovente preceduto dal combattimento delle 
unità esploranti, non è adesso affatto da escludere che fin dall'inizio della 
battaglia gli aerei del gruppo principale che comprende le grandi p.a., 
gruppo che pure si trovi in posizione arretrata rispetto al gruppo avanzato, 
possano subito intervenire e, forse, esssere i primi nell'azione. 


Venendo ora a parlare delle Marine di media potenza, a nostro av- 

viso, il problema si pone per esse in questi termini: 

premesso che molto difficilmente potranno costruire grandi p.a., 
non resterà loro che indirizzare le ricerche tecniche nel senso di far si che 
pur dalle minori p.a. decollino aerei che, o per caratteristiche insite o per 
accorgimenti particolari, siano in grado di operare a distanza non inferiore 
di quelli decollanti dalle grandi p.a. 

Forse qualcosa potrà farsi, cercando di generalizzare, se possibile, il 
sistema del rifornimento in volo. | 

E' da ricordare, inoltre, che fu già autorevolmente posto in luce che 
gli aerei tutt'ala sono in grado di decollare da un ponte di volo di limitate 
dimensioni (Amm. A. Jachino : « L'evoluzione della portaerei », in Rivista 
Marittima, gennaio 1948, pag. 14). 

Con ciò non presumiamo di aver indicato la soluzione del problema, 
che si presenta assai complesso pur sotto altri aspetti (necessità di creare 
un ponte di volo abbastanza robusto, eliminazione dell’isola, ecc.), ma so- 
lo di averne indicato gli estremi . 
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R. GuaricLIA: D’ Italia nel Mediterraneo nei due dopoguerra. (Ed. « Qua- 
derni dell Angelicum », Milano Piazza S. Angelo n. 2, L. - 100). 


Si tratta di una sintesi critica della politica mediterranea italiana nei- 
l'ultimo trentennio, nella quale lA. espone obiettivamente con libertà 
di giudizio — senza preconcetti fascisti e antifascisti — quello che è stato 
fatto, quello che non è stato, quello che si sarebbe potuto fare e che 
st dovrebbe — secondo il suo parere — fare. Eg.i stesso riassume, alla 
fine, la sua esposizione in modo assai efficace: riproduciamo quì questa 
parte finale nel suo contenuto sostanziale. 


« In conclusione credo si possa serenamente affermare, rettificando gli 
enori di giudizio dovuti tanto a passioni ideologiche quanto a deduzioni 
illogiche : 


i. — Che durante il ventennio fascista, malgrado alcuni accessi di 
impulsività Mussolini e malgrado l'incomprensione di alcuni uomini del re- 
gime, la politica mediterranea dell’ Italia fu perfettamente rispondente ai 
compiti che la geografia e la storia avevano assegnati al nostro Paese. 


Le sssiolleri 


3. — Che la politica mediterranea italiana si svolge saggiamente 
sulla base di una leale collaborazione coll’ Inghilterra e con reciproco van- 
taggio dei due Paesi. 


4. — Che tale collaborazione non impedì anzi permise all'Italia 
di affermare e sostenere, per prima, la tesi della libertà degli sbocchi del 
Mediterraneo ..... 


5. — Che la collaborazione mediterranea italo-britannica s'incrinò, 
fin quasi alla frattura, a causa della vertenza etiopica per colpa esclusiva 
dell’ Inghilterra ..... Per tentare di ostacolarla Londra lasciò buon 
giuoco all’antifascismo internazionale, snaturando i termini della questione. 
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6. — Che, malgrado ciò, la collaborazione mediterraneo italo-bri- 
tannica si stava felicemente ricostruendo quando sopraggiunse la guerra di 
Spagna, la quale creò nuove difficoltà. Ma che anche queste potevano 
essere facilmente superate perchè l’ Inghilterra comprese, malgrado le ipo- 
crisie politiche, che l Italia intervenendo in Spagna, aveva in sostanza 
obbedito ad un sano principio di politica mediterranea 


7. — Che la collaborazione mediterranea italo-britannica fu resa 
impossibile soltanto dal sorgere del hitlerismo e dalla convinzione che 
s'ingenerò nell'animo di Mussolini dell’invincibilità della Germania. 


8. — Che tale convinzione, pur costituendo un errore minore di 
quello dello stesso Hitler, che credeva di poter conseguire l'egemonia 
europea senza provocare reazioni anglo-americane, fu causa dell'entrata 
in guerra dell’ ltalia senza che noi avessimo le forze necessarie per affron- 


tare il gravissimo compito mediterraneo d'ordine militare che venivamo 
ad assumerci. 


9. — Che le nostre inadeguate possibilità belliche mediterranee non 
vennero compensate dalle forze tedesche, sia per impreparazione navale 
della Germania, sia per mancata sensibilità e comprensione mediterranea 
da parte di questa. 


l1. — Che avvenuta la nostra sconfitta, con la distruzione della no- 
stra potenza navale, con la perdita di tutte le nostre posizioni mediterranee 
da Lero alle coste libiche, a Pantelleria, alla Sicilia, etc., noi non abbiamo 
più alcuna autonomia mediterranea, a'cuna possibilità di esercitare una 
funzione equilibratrice e regolatrice e siamo alla mercè dell'uno o del- 
l’altro dei due grandi blocchi formatisi nel mondo 


12. — Che noi abbiamo scelto ora, aderendo al Patto Atlantico, 
uno dei due blocchi e che è sperabile che tale patto serva a prevenire l'urto, 
ma che, in ogni caso, un’ Italia militarmente inefficente non può apportare 
nessuna effettiva collaborazione nè alla prevenzione dell'urto, nè a soste- 
nerlo vittoriosamente quando esso si verificasse. 


13. — Che un Patto Mediterraneo in nulla cambierebbe per noì la 
situazione qualora i Paesi mediterranei, fra i quali l Italia, continuassero 
ad essere disarmati ed impotenti ..... 


14. — Che una possibilità di cambiare tale’ situazione potrebbe con- 
sistere in una resurrezione della col'aborazione italo-britannica nel Me- 
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diterraneo. Ciò potrebbe avvenire soltanto se in Inghilterra si decidessero 
a ridare al nostro Paese quel valore che gli spetta per la sua situazione 
geografica, per la quantità, e diciamolo pure, per la qualità della sua 
popolazione . .... 


15. — In mancanza di ciò l'Italia, pur rimanendo nel Patto Atlan- 
tico e in qualsiasi Unione internazionale europea, come qualsiasi altro 
Paese mediterraneo, non ha altra possibilità, finchè la presente situazione 
non sia cambiata, di esercitare una funzione autonoma, nè difensiva, nè 
preventiva di un urto fra interessi o ideologie che avesse luogo nel Medi- 
terraneo, cioè nel mare in cui vive e di cui vive il nostro Paese. 

L'unica speranza di far sentire ancora (in certi limiti e in certi casi) 
la nostra voce potrebbe consistere nella formazione di una coscienza 
nazionale mediterranea concorde fra tutti gli Italiani al di fuori e al disopra 
dei blocchi ideologici. 


COMMISSION DE GESTION POUR LES SECOURS A’ LA Gréce: Ravitaillement de 
la Grèce pendant l’occupation 1941-44 et les premier cinq mois après 


la libération. (Ed. Société Hellénique d'Editions, 1949, pagg. 700). 


Di questo voluminoso rapporto particolareggiato, compilato dalla 
Commissione (C.G.S.G.) che agiva sotto gli auspici del Comitato Interna- 
zionale della Croce Rossa (C.I.C.R.), interessa soltanto per i lettori italiani 
nassumere ciò che viene riferito sull'attività delle truppe d'occupazione 
dell'Asse e sulle relazioni tra la Commissione e le nostre Autorità. 

La Commissione entrò in funzione nel settembre 1942, subentrando 
ad altra Commissione che funzionava da un anno per merito, sopratutto, 
delle Croci Rosse svedeve e svizzera. Laboriose trattative diplomatiche oc- 
corsero per la sua costituzione e per il suo riconoscimento: le Potenze 
del Blocco (come sono chiamate quelle raggruppate intorno agli Anglosas- 
soni) e quelle dell'Asse convennero nell’opportunità che il Presidente fosse ' 
uno svedese e il Vicepresidente un rappresentante del C.I.C.R., e al go- 
verno svedese fu attribuita la responsabilità della vigilanza sull'attività 
« strettamente neutrale » della C.G.S.G. I rappresentanti diplomatici sve- 
desi erano incaricati di mantenere i contatti con tutti i governi interessati, 
di stipulare i necessari accordi di volta in volta occorrenti, di vigilare sulla 
distribuzione dei soccorsi. Il governo svedese fornì il naviglio necessario 
e stipulò coi belligerariti le convenzioni per ottenere i salvacondotti per 
la sua pacifica navigazione, in cambio di determinate garanzie. 
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Nel rapporto è messo in rilievo che «gli occupanti, Italiani e Tede- 
schi, si sono comportati — salvo poche eccezioni — molto correttamente 
verso la Commissione; presso alti funzionari ltaliani e Tedeschi, nonchè 
presso ufficiali superiori e presso un gran numero di Comandanti dei pre- 
sidii la Commissione ha trovato una reale comprensione per la sua opera 
e un manifesto desiderio di aiutarla ad appianare tutte le difficoltà, per 
quel che 'o stato di guerra ovviamente permetteva ». 

La guerra aveva sorpreso la Grecia nel periodo in cui stavano per 
cominciare le semine; la mobilitazione greca con la conseguente requisi- 
zione di trattori, di veicoli e di animali per i bisogni dell'esercito, impedì 
quasi del tutto che ‘e semine fossero effettuate. La successiva sconfita, 
l'invasione del paese, le ulteriori requisizioni degli occupanti ridussero la 
Grecia in condizioni tali che nell'inverno 1941-42 si produsse una terri- 
bile carestia. cui non potè far fronte in modo efficace la Commissione sviz- 
zero-svedese. Gii Italiani dovettero distribuire alla popolazione il grano 
che avevano importato per la semina dell'autunno 1941. 

Data la gravità della situazione alimentare, il Ministero svedese a 
Roma intavolò trattative all’inizio della primavera 1942 per allargare la 
base dell'organizzazione dei soccorsi fino allora esistente: le trattative 
portarono appunto alla creazione della C.G.S.G., le cui funzioni facoltà 
«e vincoli furono meglio precisati nella convenzione internazionale degli 


« accordi di Roma » del marzo 1943, quando essa funzionava da sei mesi. 


Fer quanto riguarda i Paesi dell'Asse la principale questione che c'in- 
teressa è di ricordare che essi convennero nel principio di compensare 1 
generi alimentari requisiti sul posto per le esigenze delle loro truppe con 
altri generi non prodotti dalla Grecia e di cui questa aveva estremo bi- 
sogno: specialmente grano, patate, zucchero. Attraverso laboriose trat- 
tative — iniziate prima ancora che la C.G.S.C, entrasse in funzione — fu 
stabilito che l Italia avrebbe requisito nel! periodo l° settembre 1942 - 
31 agosto 1943 viveri per 31 milioni di calorie e ne avrebbe importati per 
66 milioni; la Germania ne avrebbe requisiti per 35 milioni e importati per 
121 milioni di calorie. Fu trovato, ai fini della valutazione della capacità 
alimentare di questi scambi, molto pratico ed efficace asumere per unità 
di misura la caloria anzichè il peso o il valore dei generi. 

In effetti l’ ltalia requisì per 45,3 milioni di calorie e importò 55,9 
milioni. La Germania requisì per 75,5 milioni e importò per 142,5 milioni. 

Dal 1° settembre 1943 la Germania continuò questo scambio fino alla 
cessazione della sua occupazione (ottobre 1944); l’ ltalia invece, in virtù 
dell'armistizio, cessò dal partecipare a ogni attività in Grecia. Anzi «la 


sua capitolazione privò improvvisamente del loro lavoro parecchie centi- 
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naia di funzionari e operai italiani che si trovarono privi di risorse ». tssì 
furono assistiti a domanda del delegato della Croce Rossa Italiana, isti- 
tuendo a cura della Missione della Croce Rossa Svizzera una « cantina », 
nella quale non erano richieste le opinioni politiche degli assistiti ed era 
proibito fare discussioni politiche durante i pasti (provvedimento curioso, 
ma opportuno dato il momento). Furono anche distribuiti numerosi pacchi- 
dono, in arrivo dall’ Italia subito dopo l'8 settembre, agli internati ita- 
lani in campi di concentramento tedeschi (senza tener conto dei ven 
destinatari, impossibili a rintracciare). 

Queste le notiize più importanti dal limitato punto di vista di questa 
recensione. Ma il volume è di grande interesse politico sociale e morale, 


e vale la pena di leggerlo. 


G. F. 


Lua SouarRı : Marconi (Ed. Mondadori, Milano, 2* ed., L. 1.500). 


In una quasi quarantennale consuetudine di vita con lo Scienziato, 
Luigi Solari trova le fonti per il suo « Marconi » (ed. Mondadori, 2* edi- 
zione). e bisogna convenire che nessuno meglio del S. era qualificato per 
dettar tale biografia, per dare a noi, contemporanei, una fedele pagina di 
questo grande Italiano che fu al tempo stesso inventore e capo d'una pos- 
sente organizzazione industriale, marinaio e diplomatico. Qualificato per 
la specifica cultura tecnica, qualificato per la parte che ebbe negli svi- 
luppi teerici e pratici dell'invenzione, qualificato, sopratutto, perchè fu 
dalla viva voce di Marconi che egli raccolse la narrazione d’episodî circo- 
stanze avvenimenti della vita dell’ Uomo che ha impresso il suo nome a 
un'epoca. Tali circostanze episodi avvenimenti il S. espone nelle sue pa- 
gine e, per far ciò, ricorre molto spesso alle parole stesse di Marconi sic- 
ché — secondo quanto precisa l'A. nella sua prefazione — : « Questo 
libro può considerarsi quasi un'autobiografia. Alcune parti di esso, pre- 
parate in passato, furono approvate dallo stesso Marconi che mi dichiarò: 
Quando Ella scriverà la storia del mio lavoro si ricordi di riferirsi solo a 
fatti concreti. a mie dichiarazioni ed a documenti ufficiali ». Alla racco- 
mandazione il S. s'è attenuto scrupolosamente e questo è un indiscusso 
pregio del volume ché non v'é parola, per cosí dire, che non abbia il suf- 
fragio d'un documento, d'una prova. d'una testimonianza e non v'é nien- 
te che ricordi, neppure alla lontana, le vite romanzate — alcune eccellenti, 
altre d'un gusto discutibile — che furono la gran moda del decennio 


d'anteguerra. 
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In altri termini il S. non interpreta la vita del personaggio che vuol 
rappresentarci, nè la ricostruisce secondo visuali soggetttive: egli si li- 
mita ad esporre pianamente, e senza pretese letterarie, quel che ha visto 
e constatato, tanto che da un certo punto in poi — nella seconda metà — 
lo scritto assume quasi il ritmo d'un semplice diario. L'A. edifica su fon- 
damenta solide, ed un tal modo d'edificare è senza dubbio fra i migliori 
che si conoscano ma, come ogni medaglia ha il suo rovescio, cosi pure 
questo pregio intrinseco del libro ne costituisce pure il difetto, e non solo 
perchè ‘priva l'opera d'un qualsiasi pur lieve soffio di poesia, quella poe- 
sia che si riscontra spesso in altre del genere, ma specie perchè la figura 
che di Marconi ci vien mostrata, non ci soddisfa completamente chè ci 
appare troppo unilaterale. Il S. s'attiene ai fatti, ai documenti, alle parole 
di Marconi, ma il suo studio si ferma qui: egli non indaga — forse non 
si azzarda — e tanto meno fruga nel'a psiche certo complessa del perso- 
naggio, e allora, da queste pagine, lo spirito dello Scienziato non vien mai 
posto in evidenza in piena luce (solo raramente per brevi scorci); e allora 
tutto il travaglio interiore dell’ Uomo eccelso ci resta oscuro. 

Intendiamo il travaglio dell'inventore che crea la sua invenzione co- 
me un'opera d'arte, non la fatica dell'individuo pratico realizzzatore che 
dal frutto del suo ingegno vuol ottenere un rendimento che non sia di soli 
riconoscimenti ufficiali o di lauree d'onore. Quest'ultima fatica è, nel li- 
bro invece illustrata fin troppo ampiamente, illustrata addirittura fin a 
snaturare quasi il carattere dello Scienziato, fin a renderci dubbiosi sulla 
personalità reale d'un Uomo che i posteri allieneeranno indubbiamente 
fra i pochi Sommi del genere umano. E se parliamo di « personalità reale » 
è perchè tale personalità finisce, nonostante tutto, con l’affiorare dalle pa- 
gine del libro, sia pure indirettamente, ma chiaramente. Si veda, ad esem- 
pio, là dove si parla del rispetto che i co.laboratori inglesi di Marconi nu- 
trivano per l'inventore, ventiduenne ed italiano: rispetto certo istintivo, 
rispetto non derivante da subordinazione gerarchica, ma connaturale in 
uomini che si trovavano innanzi ad un fervido ingegno, ad uno spirito 
eletto. E si vedano anche gli accenni, sempre molto sobri e squisitamente 
misurati, al fascino indiscusso che Marconi esercitò sul sesso femminile 
durante l’intera sua vita. Si tratta di sfumature, è vero, ma è quanto basta 
— rispetto imposto dagli uomini, fascino subìto dalle donne — perchè la 
vera figura dell’ Uomo ci sia percettibile in quegli elementi che sono alla 
base della psiche umana. 

Non c’è dubbio che la biografia d'un grande contemporaneo rappre- 
senta componimento letterario di difficilissima elaborazione. E, se lo scri- 
ver di politici e di generali può essser anche relativamente agevole per il 


commercio continuo ch'essi hanno avuto col proprio simile, assai più im- 
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pegnativo è il raccontar la vita d'artisti in genere, ed arduo addirittura 
esporre l'animo, interpretare il genio di Santi e di Scienziati, uomini dalla 
vita tutta trascendentale. E la difficoltà, per l'Autore, consiste principal- 
mente nel saper disancorare il personaggio da illustrare — personaggio 
contemporaneo, ripetiamo — dai fatti della vita contigente e proiettarlo 
giustamente sullo sfondo della Storia. Non che la vita d'ogni giorno, che 
pur esiste, debba essere ignorata, ma gli episodi d'una tal vita spicciola 
valgono, secondo noi, in una biografia, soltanto in quanto mirano a farci 
intendere l'animo del protagonista, i suoi moventi, la fiamma del suo in- 
telletto. Per il resto hanno un valore assai modesto, talvolta controprodu- 
cente. Se dovessimo citar l'esempio d'una convincente biografia di scien- 
ziato contemporaneo, citeremmo la « Vita di Madame Curie » (ed. Mon- 
dadori), ove gli atteggiamenti umani della Donna sono sempre in funzione 
del suo genio, ove passioni e sentimenti giocano soltanto per la conquista 
d'una meta. Ne vien fuori il quadro d'una Madame Curie forse idealizzata, 
però esattamente a fuoco nella storia del progresso umano. | 

Il che, come dicevamo prima, non è del « Marconi » ritratto dal Solari. 


Il primo incontro dell'A. con Marconi risale al 1901, quando il tenente 
di vascello Luigi Solari venne inviato a Londra, in missione presso l inven- 
tore, dal Ministro della Marina. D'allora in poi il Solari fu collaboratore 
assiduo fedele intelligente di Marconi, ne fu in certo qual modo l'amico 
e il confrdente e ciò spiega come l'A. possa servirsi, in questa biografia. 
delle parole stesse dello studioso — che potremmo definire un irregolare 
della scienza — per narrare in qual modo si svolsero quei tentativi e quegli 
esperimenti che, coronati dall'ormai colpo di fucile di Pontecchio, dove- 
van dar poi vita alla radio. « Nell’eseguire le mie prime esperienze al- 
l'aperto — è Marconi che parla al Solari mentre i due sono a Londra nel 
1901 — verso la fine del 1895... posi al posto delle due sfere esterne del- 
l'oscillaltore di Righi due lastre di latta... altrettanto feci al risuonatore... 
Volli verificare che cosa avveniva aumentando l'altezza di una delle lastre 
e posando l'altra lastra a terra. | segnali dall’apparecchio divennero così 
forti da permettermi di aumentare la distanza sino ad un chilometro. Fu 
quello il momento in cui vidi aprirsi di fronte a me una nuova grande via ». 

Marconi non rinnega niente dei suoi predecessori e, nel parlare col S.. 
cita il Popoff e l’ Hughes, e si riporta di continuo a Hertz, e si richiama 
ininterrottamente al Righi, suo grande Maestro, cosí da inquadrare la 
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grande invenzione nei suoi termini reali che son poi quelli che il Righi 
stesso preciserà in una memoria presentata a Parigi nel 1900: « Marconi 
ha creato un nuovo oscillatore per mezzo della sua antenna isolata nel- 
l’aria e per mezzo della presa di terra che costituisce l'ombra elettrica 
dell'antenna ». | 

Da questi primi capitoli del libro del S. si sprigiona un pathos innega- 
bile, dovuto alla prosa fresca genuina dell'A., dovuto alla forma dialogata 
cui molto spesso è fatto ricorso, dovuto sopratutto a quella prodigiosa si- 
curezza con la quale l'inventore procede nei suoi primi anni e che da 
queste pagine traspare con lucida evidenza. Si sente, qui. che l’ Uomo 
non conosceva forse ancora le sue mete, in quei giorni, ma sapeva — e 
ne aveva piena coscienza — che la sua via sarebbe stata luminosa. 

Seguiamo l'A. nel suo racconto e vediamo Marconi offrire l'elaborato 
dei suoi studi al Ministero Italiano delle Poste e Telegrafi che risponde 
«in modo dubitativo », ed accompagniamo Guglielmo Marconi, venti- 
duenne, quando si trasferisce in Inghilterra nel febbraio 1896 per conse- 
guirvi il suo primo brevetto: primo d'una lunga serie. In Inghilterra l'in- 
venzione prende rapidamente piede, ed assolutamente inglese è la com- 
pagnia che s'intitola a Marconi, ma le prime esperienze sul mare d'una 
certa importanza son effettuate in Italia, con il valido ed entusiastico con- 
tributo della R. Marina. « Da Roma mi recai a La Spezia — raccenta 
Marconi al S. — per eseguire a bordo della R. Nave S. Martino le note 
esperienze con le quali raggiunsi per la prima volta la distanza di 18 Km ». 
Poi, a domanda di S., Marconi aggiunge: «.... abbandonai l’Italia per- 
chè compresi che la R. Marina, dopo aver visto i miei apparecchi, voleva 
fare da sè. Ritornato in Inghilterra iniziai un periodo di vita estremamente 
laborioso nel campo tecnico e nel campo finanziario per fondare ed av- 
viare la grande società che ora porta il mio nome ». 

Grande vittoria italiana, quella del San Martino, vittoria doppiamente 
italiana anzi, come l’altra che Marconi conquisterà nel 1902 a bordo del- 
l'incrociatore Carlo Alberto nelle memorande crociere compiute prima in 
Mediterraneo e quindi in Atlantico. La nave era stata messa a sua dispo- 
sizione dal Governo italiano e vi furono effettuati felicemente quegli espe- 
rimenti di ricezione a grande distanza che costituiscono una delle pietre 
miliari lungo la strada percorsa dalla radio, e che dimostrarono come la 
presenza d'una massa continentale fra le stazioni trasmittente e ricevente 
non ostacoli la propagazione delle onde elettromagnetiche. Alla prova con- 
clusiva presenzia l'ammiraglio Carlo Mirabello dalla cui voce lA. riporta: 
« Solari, scriva sul suo diario: Alle 3 a.m. del 5 dicembre 1902, presso 
Gibilterra, vengono ricevuti i primi segnali trasmessi da Poldhu attraverso 


il continente europeo ». Data memorabile per il progresso della scienza, e 
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memorabile per l'organismo che, con i suoi uomini, i suoi mezzi, le sue 
navi, collaborò appassionatamente alel realizzazioni che il genio di Mar- 
coni ha rese possibili. E, poichè abbiamo toccato il tema del contributo 
che la Marina italiana ha dato al successivo affermarsi e svilupparsi della 
radio nel mondo, ricordiamo subito anche il collegamento che venne sta- 
bilito nel novembre 1911 fra Coltano e Mogadiscio, tutt'e due stazioni radio 
esercite dalla Marina italiana, e sottolineiamo l'importanza di tale collega- 
mento riportando le parole che Marconi ebbe a dire in tale occasione all'A. 
del libro: « Ed ora ricordi, Solari, quanto le dico. Noi stiamo lavorando 
assieme da oltre dieci anni. Nel 1901 Ella fu presente in Cornovaglia du- 
rante le mie prime trasmissioni attraverso l'oceano... Nell'anno successivo 
con le nostre esperienze a bordo della Carlo Alberto fu provato che la 
propagazione delle onde elettriche avveniva anche attraverso il continente 
europeo... Ora abbiamo provato che anche attraverso il deserto africano la 
propagazione avviene perfettamente. Sono lieto che questa importante di- 
mostrazione sia stata compiuta con mezzi italiani. Oramai ho dati suffi- 
cienti per poter garantire i collegamenti attraverso mari e continenti in 
tutte le parti del mondo ». 

Siamo alia vigilia della prima guerra mondiale, ma siamo anche alla 
fine di quello che potremmo chiamare il periodo romantico della ratiio, 
il periodo sperimentale, il periodo in cui Marconi improvvisa un detector 
dentro una scatola di sigari e sì serve d'una candela per formare un'in- 
duttanza. D'ora in poi la radio che — ad onore del vero — fu vista con 
occhio pratico sin dai suoi primi passi, diventa il fulcro d'una spettaco- 
lare industria, diventa uno strumento di guerra, fra i più decisivi. Non 
può quindi troppo sorprendere se il libro che ne parla perde quel pathos 
che nei primi capitoli ci aveva fatti vibrare di sincera commozione, quasi 
all'unisono con lo Scienziato. Ora — nella seconda metà del volume del 
S. — al racconto del maturare e progredire d'una invenzione, subentra 
quasi completamente la narrazione delle vicende della « Compagnia Mar- 
coni » con le sue vittorie, le sue affermazioni, le sue conquiste, la sua rete 
radiotelegrafica mondiale, ed allora il libro, per noi, perde non poco del 
suo interesse, diventa anzi sottilmente amaro. E non fa niente se, al grande 
nome di Marconi, son affiancati i nomi italiani degli elettrotecnici Artom, 
Bellini, Tosi, ideatori del radiogoniometro il cui brevetto venne però ac- 
quistato dalla inglese « Compagnia Marconi », e non fa niente se, fra una 
guerra e l’altra, lo scienziato viene in ltalia sempre più frequentemente. 

Sono di questi anni i felici esperimenti con le onde corte, le microonde, 
le onde a fascio, è di questi anni il Panfilo Elettra, sono di questi anni 
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infine le prove compiute nei pressi della stazione radio di Torre Chiaruczia, 
preludio certo al'a invenzione di quel radar che l’ Italia in guerra non 
possedette. 

Con l’accenno a queste ultime prove il S. chiude il suo libro: libro di 
alto interesse scritto con solido e pratico buon senso, libro d'un tecnico, 
per quanto assolutamente non libro tecnico. 


Alc. 


H.M.S. « Rodney » at war (Kenneth Thompson and the Ship's Company. 
London, Hollis and Carter, 1946). 


E una vecchia e rispettata tradizione della Marina britannica quella 
di perpetuare in navi da guerra più moderne il nome di quelle che mag- 
giormente si sono distinte nel tempo o di quegli uomini, particolarmente 
di mare, alla cui memoria la Marina è tuttora devota. i 

Così, consecutivamente, a partire dagli inizi del diciannovesimo se- 
colo, quattro sono le navi da guerra inglesi che hanno portato nel mondo 
il nome dell'’Ammiraglio Lord Rodney of Stoke: la prima, apparsa nel 
1809 fu un vascello di 1754 tonn. armato con settantaquattro pezzi e sei- 
cento uomini di equipaggio che nel 1836, dopo una tranquilla esistenza, 
fu venduto 

Il secondo Rodney ebbe invece una carriera più lunga e più attiva: 
servì per molti nel Mediterraneo partecipando nel 1842 alla sottocom- 
missione di Barcellona, evacuò i feriti da Alma nel 1854 e fu presente al 
bombardamento e alla caduta di Sebastopoli: nel 1859 fu dotato di pro- 
pulsione a elica e passò quindi alle stazioni della Cina e del Giappone 
prima di essere definitivamente disarmato nel 1882. 

Il terzo, molto più grande degli altri (10.300 tonn.) ha avuto come il 
primo, una vita della quale nulla d'interessante ci è restato. 

Quello invece che nella storia dei « Rodney » resterà il più famoso 
è senz'altro il quarto della serie e il più grande: gemello del Nelson, è noto 
nella Marina inglese con lo appellativo di « the Rod box » o anche con 
quello più comunemente usato dal pubblico inglese di « Lady Hamilton » dato 
che spesso si è trovato in compagnia del Nelson. 

Questa nave. varata nel 1925, ha certamente avuto la sua vita più 
attiva e più interessante negli anni della guerra mondiale e proprio questa 
sua vita ce la descrive, con stile facile, scorrevole e del tutto anedottico, 
il Rev. Kenneth Tkompson che ha trascorso sulla nave alcuni anni di 
guerra: raccogliendo la sua personale esperienza. le sue note del temvo, 
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i ricordi di vari membri dell'equipaggio, quando essi erano ancora freschi 
degli avvenimenti, e molti dei documenti più interessanti. ancora a por- 
taia di mano. Egli riesce in effetti a darci con le centottanta pagine del 
suo volume un'idea abbastanza chiara dell'attività della nave nonchè 
della vita del suo equipaggio e particolarmente di alcuni suoi « tipi » dei 
quali il lettore arriva a fare quasi una personale conoscenza: non è un'ari- 
da descrizione della complessa e varia attività di una nave durante la 
guerra, ma nel complesso è invece un romanzetto di vita navale vissuta 
nel quale il lato umano non è sovrastato dalla descrizione degli eventi 
e nel quale l'alternarsi di episodi, macchiette, bozzetti di differenti indi- 
vidui mantengono sempre vivo l'interesse nel racconto. 

In guerra il Rodney è stata certamente una nave molto fortunata e 
attiva in quanto, a meno di una bomba di aereo ricevuta in coperta nei- 
l'apriie del 1940, non ha mai riportato altri danni dal nemico. 

La sua attività come del resto quella di molte navi da battaglia inglesi, 
si è svolta in vari teatri di operazione: Malta, Gibilterra, Orano, Atlan- 
tico, lavori in America. convogli in Russia a Murmansk e finalmente sulle 
coste di Normandia. 

Indubbiamente però, e con nostra soddisfazione lo leggiamo, è pro- 
prio nelle brevi apparizioni che questa nave fa nel Mediterraneo, prima 
dell'armistizio italiano, che l'equipaggio si affaccia a questo mare con una 
maggiore attenzione e aspettativa anche se la mitezza del clima, in con- 
fronto a quella delle rotte per Murmansk o dell'Atlantico settentrionale, 
costituisse la solita particolare piacevole attrattiva per quei nordici 
individui. | 

Era pur sempre il Mediterraneo un « dangerous sea » nel quale, per 
quanto anche nel libro sia ripetuto il ben noto ritornello che la 
fotta italiana era invisibile, esistevano però, oltre alle forze aeree 
tedesche, grandi trimotori italiani aerosiluranti che « attaccavano con 
gran coraggio », sommergibili che «riempivano il mare » mentre « masse 
di E boats erano in attesa in Sicilia e a Pantelleria » per rendere più dif- 
ficile il transito nei Narrows, il famoso e celebre ormai passaggio fra la 
Sicilia e Pantelleria. Data la passata esperienza di altre navi si entrava nel 
Mediterraneo con una specie di programma già noto in linea di massima: 
il giorno « D » sarebbe stato calmo, il giorno «D + |» avrebbe invece 
offerto qualche ricognizione aerea nel pomeriggio, un attacco al tramonto 
e forse qualche attacco nella notte: il giorno successivo sarebbe stato ca- 
ratterizzato da una ininterrotta serie di attacchi aerei fino al momento nel 
quale il convoglio sarebbe stato lasciato dalla scorta delle navi da battaglia 
le quali, il giorno « D +3 », già sulla via del ritorno, avrebbero avuto 
fino al pomeriggio nuovi saltuari attacchi aerei. 
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Questa era la routine attesa fino ai primi mesi del 1943, poi, dopo lo 
sbarco nell'Africa settentrionale al quale il Rodney partecipa senza correre 
particolari pericoli, anche lo sbarco in Sicilia, per il quale grande era l'in- 
cognita fra l'equipaggio dato che le difficoltà da sormontare sembravano 
enormi, si svolge tranquillamente come quello successivo di Salerno che 
il Rodney appoggia con le sue artiglierie. 

Fra tutte, l’azione più importante del Rodney nei suoi cinque anni 
di guerra è stata quella che ha portato all'affondamento del Bismarrk; 
ecco come la si è vista da bordo della nave nella sua fase culminante: 

« Al'e 0840, dopo che un forte piovasco aveva fatto migliorare ja vi- 
sibilità, l'ufficiale addetto alla difesa a.a. segnalò una nave sul rilevamento 
115°: tre minuti dopo fu confermato che questa nave era il Bismark stesso 
che stava dirigendo verso di noi da circa tredici miglia di distanza. 

« Ale 0850 il Rodney aprì il fuoco con le torri « A è e « B » dato che 
la torre « X » non era in campo; un minuto e mezzo dopo anche il King 
George aprì il fuoco mentre il Bismark sparava contro il Rodney. Va ri- 
cordato che per quanto il Bismark avesse già ricevuto parecchi siluri che 
ne avevano fortemente ridotto la sua ve!ocità e possibilità di manovra, 
il suo armamento principale era ancora intatto e non sembrava possibile 
quindi che una nave tanto potente potesse essere impegnata e affondata 
senza forti perdite da parte dell'attaccante: infatti, per quanto la sua 
prima salva fosse andata corta di mille metri la successiva ci inquadrò si- 
stemando un colpo ad appena venti metri dalla plancia. 

« Noi co'pimmo alla nostra terza salva ma il Bismark continuò deci- 
samente il suo fuoco sia con l'armamento principale che con il secondario. 


Alle 0858 le torri di prora del Bismark furono probabi:mente danneggiate 


da un colpo del nostro armamento principale in quanto questa unità con- 
tinuò a sparare intermittentemente con la torre «X» piazzando, anche 
così, alcuni colpi vicino al Rodney: noi lo. colpimmo ripetutamente sia 
con le nostre artiglierie che, a'meno una volta. col siluro: quaranta minu- 
ti dopo l'inizio de!l’azione i suoi pezzi erano ridotti al silenzio e alle 1039 
la nave affondò, dopo essere stata silurata dal Dorsetshire, proprio meno 
di due ore dopo che era stata avvistata. 

« Il D.T. ebbe senza dubbio molte emozioni in quanto, avendo sem- 
pre una chiara visione della battaglia, sentì che le salve nemiche si sta- 
vano avvicinando e che potevano colpire al più presto: malgrado questo 
ebbe solo invece la cattiva impressione di un colpo caduto tanto vicino che 
una sua scheggia, passanao attraverso il lato sinistro della stazione D. T. 
fracassò il campanello di cessate il fuoco, attraversò la sua defensa, 
raschiò il telescopio Trainer, colpì il gong del tiro che il D. T. 
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portava con se e scoppiò a poppavia. ll D.T. continuò tranquillamente a 
trasmettere nella camera d'ordini a mezzo del portavoce i suoi commenti 
sull'azione. 

« Anche il nostromo si trovò in posizione per vedere bene cosa stava 
succedendo e fu molto impressionato dal metodico sistema con il quale 
il Rodney stava sparando: prima fu colpita la torre « A » del Bismark 
subito dopo anche la « B » si scoperchiò facendo uscire delle alte fiam- 
mate: egli vide anche partire la coffa della D.T. 

«La distanza era nel frattempo talmente diminuita che potè chiara- 
mente vedere la rirnanente torre « X » portare in elevazione i suoi pezzi 
per prepararsi a sparare ancora. Mentre questo stava avvenendo, una salva 
del Rodney cadde sulla torre e quando il fumo dell'esplosione fu scom- 
parso egli vide che i pezzi erano ormai in tutta depressione: le famme 
che si sviluppavano dalla torre e corpi umani e scheggie erano violente- 
mente gettati in aria mentre alcuni uomini più fortunati sgusciavano sulla 
coperta. Non era questo un piacevole spettacolo. Gli Unni amano nelia 
loro propaganda descrivere i britannici quali appassionati di spettacoli 
sanguinari ma niente invece può essere più lontano di questo dalla venta: 
il vero sentimento di coloro che videro bruciare questa grossa casa di 
centinaia di marinai nemici fu perfettamente riassunto nel sintetico stile 
del rapporto del Comandante : « le ultime fasi dell’azione non furono af- 
fatto piacevoli ma dato che il nemico non aveva ammainato la sua ban- 
Ciera ritenni che non vi fosse per ine altro da fare che continuare il fuoco 
in modo da affondarlo al più presto possibile ». 

La parte del libro che ci descrive l’attività della nave in guerra e la 
rita e le sensazioni del suo equipaggio è in definitiva, quella più interes- 


sante per noi. 


G. P. THoMmpson, Rear Admiral: Blue Pencil Admiral (London, Sampson 
Law, Marston & Co., Ltd.) 


L'autore di questo interessante libro, Contrammiraglio nella Riserva 
della Marina Britannica, durante la seconda guerra mondiale fu Capo della 
censura sul'a stampa (Chief Press Censor) istituita dal governo inglese per 
ragioni di sicurezza militare. Scopo del Volume è, evidentemente quello di 
esporre in modo aneddotico l'evoluzione di un ufficio nato per la guerra e 
destinato a sottomettersi alle sue esigenze, il lavoro difficile e delicato 
di quest'ufficio, il funzionamento della stampa periodica in tale periodo; le 
persone che per ragioni di lavoro nell'ufficio, nei giornali, nelle agenzie d'in- 
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formazioni, nei ministeri vennero a contatto con l'Amiraglio Thompson in 
tale periodo, vi sono descritte con una semplicità non priva di umorisino 
che rende assai piacevole la lettura del volume. Con cura particolare \'au- 
tore pone in evidenza come dal caos iniziale dell'improvvisato servizio 
si sia poco a poco ¿.rivati al suo funzionamento regolare ed efficiente. 
Uon grande franchezza vengono descrit errori ed intralci incontrati it 
un lavoro così complesso e, naturalmente, non vengono messi in ombra 
i successi ottenuti dall’organizzazione di cui egli fu uno degli autori e 
tra i principali operatori. 

Se non ci fossero altri motivi di interesse, questo potrebbe essere 
definito un libro piacevole ed inutile tra i tanti che il dopoguerra ci regala 
ogni giorno. ln realtà, per noi italiani in particolare, il libro, pur così 
modestamente presentato senz'altra pretesa che quella di dar notizia di 
un'attività di guerra poco nota, offre una lettura di assai maggior impor- 
tanza ed interesse. Esso ci pone d'innanzi, infatti, una visione efficacissima 
e vivace di tutto un settore della vita britannica: è lo spirito stesso del 
loro modo di concepire la libertà di stampa, il giornalismo, la censura 
ed il diritto ad essere informati, che ci è presentato. e questo è veramente 
importante ed interessante. 


ll limite posto dalla legge al governo nel consentirgli ed imporgli 
ia censura delie notizie, è chiaramente indicato dalla distinzione netta tra 
opinione e notizia, e tra notizia di fonte nazionale (ignota al nemico se 
non pubblicata) e quella di fonte neutra'e o addirittura nemica che ess:n- 
do nota contemporaneamente o preventivamente dall'avversario non deve 
e non può venir censurata. Ulteriore limitazione a questa censurabilità 
è data dalla specificazione degli argomenti che necessita lasciar ignorare 
al nemico e quindi anche al proprio lettore di giornali o ascoltatore della 
BBC. Che ad una tae chiarezza di concetti ed a tanta liberabilità di prin- 
cipi sia corrisposta un'altrettanto infida osservanza degli uni e deg:i altri, sia 
da parte della stampa che da parte del governo, sarebbe puerile soltanto 
il supporlo e l’autore non solo non cerca di farlo credere, ma colora di 
particolare obbiettività gli esempi di infrazioni e contraddizioni. Riman2 
però la legge che sancisce il principio: rimane il dato di fatto che per 
ogni abuso ci sono migliaia di esempi in cui giornalisti e censori si sotto- 
mettono allo spirito della legge stessa; rimane sopratutto un’abitudine. 
un costume d'impiego dell'autorità e della potenza governativa in un pe- 
riodo di crisi che rispecchiano un rispetto della personalità dei cittadini 
che è senza dubbio indice di maturità civica e politica e di profonda co- 
scienza di solidarietà nazionale. Lo stabilire fino a qual punto l'Ammiragho 


Thompson ci dia una immagine veritiera e fedele della stampa e della 
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censura britannica in tempo di guerra, è argomento che esorbita dal mo- 
desto ambito di una recensione, ma chi conosce quel popolo nelle sue 
luci e nelle sue ombre, nei suoi pregi e nei suoi difetti può pensare senza 
scrupoli che il « Blue Pencil Admiral » sia un libro onesto. 


ANNUAIRE DU BUREAU DES LonciTUDES POUR 1950 (Gauthier, Villars, 650 Frs.). 


Questa voluminosa opera di 750 pagine comprende in primo luogo 
cinque capitoli principali suddivisi in un grande numero di articoli, ric- 
chi di notizie e di documentazione : 


Calendario del 1950 — calendari, predizioni, stelle, studi sui diversi 
calendari. 


Terra — geodesia, meteorologia, refrazione, elettricità atmosferica, ma- 
gnetismo terrestre. 


Astronomia — coordinate astronomiche, tempi, ore legali. 


Unità di misura — Sole Luna, «pianeti principali, comete, stelle, sistema 
metrico, misure legali, tonnellaggio delle navi. 


Dati fisici e chimici — 


Vengono poi gli elementi di calcolo, feste, inizio di stagioni, entrata 
del Sole nei segni dello Zodiaco, eclissi, sorgere e tramonto del Sole e 
della Luna, fasi, apogei, e perigei. Concordanza dei calendari, feste prin- 
cipali dei diversi calendari. Coefficienti di marea. 

Seguono : una trattazione sugli orologi a quarzo di R. Jouarst, una 
carta magnetica di Francia, segnali orari, carte del cielo, spettri stellari, 
formule radioattive. 


R. A. B. ArpLEY: Manoeuvres de port (Traduit par P. F. Galleret, Société 
d’ Editions Géographiques et Coloniales, 17 Rue Jacob, Paris, 1948). 


L'Autore nel comporre questa pubblicazione si è proposto di mettere 
a disposizione della gente di mare un manuale pratico, semplice, maneg- 
gevole, nel quale la sua lunga esperienza di Ufficiale prima, e di pilota 
marittimo poi, ha condensato in casi e sottocasi tutte le eventualità di ma- 
novra di una nave che entri e che esca da un porto, che si ormeggi e che 
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lasci l’ormeggio. E probabilmente, la prima opera che sia stata pubbli- 
cata con questo scopo e fin dalla sua apparizione in Inghilterra ha raccolto 
il favore degli Ufficiali della Marina Mercantile e Militare. 

Autorevole, tra l’altro, l’incondizionata approvazione dell Ammiraglio 
Cunningham il quale si esprime al riguardo in modo assai lusinghiero. 
« Sono sicuro, dice tra l’altro l Ammiraglio Com. in C. della flotta del Me- 
diterraneo, che (l’opera) non solo sarà altamente apprezzata da tutti 
quelli che già posseggono l’esperienza della carriera marittima, ma che 
sarà di un'estrema utilità per quanti la intraprendono ». 

La traduzione in francese è stata curata dal Cap. di Vasc. P.G. 
Galleret. 

ll lavoro può considerarsi assai apprezzabile per le finalità pratiche 
che lo distinguono. Ogni caso contemplato ha il so bravo disegno, chia- 
ro e di immediata interpretazione, ciò che facilita la ricerca e la imposta- 
zione di ogni manovra. 

Chiude il lavoro un capitolo sui diversi tipi di porti. 

Nel corso del testo abbondano consigli e espedienti tecnici frutto di 
una lunga esperienza e perciò preziosi per chiunque vada per mare. 

Ciononostante il numero e la varietà dei casi considerati ne appesan- 
tiscono un pò la consultazione. Riesce molto utile a questo proposito la 
tabella per la ricerca delle principali manovre riportate a fine volume 
dell'edizione francese. Sarebbe stata però opportuna una sia pur succinta 
trattazione teorica delle forze e delle resistenze in gioco e dei loro valori 
relativi. Infatti l'Autore si preoccupa di dirci come si manovra una nave 
soggetta alla spinta delle eliche, all'effetto del timone, e alla forza dei 
venti, ma non analizza le forze che si uniscono e si contrappongono a de- 
terminare gli effetti risultanti. Questa premessa avrebbe resi più evidenti 
1 suoi postulati e quindi consentito di ridurre il numero dei casi in studio 
a quelli fondamentali. o 

In Italia un'opera su tale argomento non è stata ancora scritta. Ab- 
biamo, è vero, trattati di Arte Navale come quelli dell’ Imperato e sopra- 
tutto del Baistrocchi. Naturalmente in essi è trattato l'argomento della ma- 
novra delle navi in porto; specialmente il Baistrocchi contempla la que- 
stione partendo appunto da considerazioni teoriche sulle forze in gioco 
per risalire agli effetti pratici di queste. La trattazione del Baistrocchi da 
pag. 406 a pag. 523 della sua Arte Navale è perciò una trattazione teorica 
in cui vengono riportati soltanto i casi più importanti ma è incorporata 
in un'opera che comprende tutto lo scibile navale e la cui mole non è per- 
ciò adatta alla rapida consultazione. 
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Per questa ragione sarebbe assai utile che l'opera dell'Ardley venisse 
tradotta e diffusa anche in Italia per l’uso dell’Accademia Navale, degli 
Istituti Nautici e di quanti si trovano o aspirano al Comando di Unità. 

L'Autore è dell'opinione che è difficile divenire brillante manovratore 
senza averne avuto dalla natura il dono particolare. « Nondimeno chiun- 
que conosca bene i bastimenti è il loro comportamento, possieda del san- 
goe freddo, sappia vedere chiaramente i problemi ed abbia il coraggio 
de.la propria opinione, può pretendere di riuscire a manovrare 
correttamente ». 


A. Ce. 


Prof. Ing. Pietro E. BRUNELLI: Le velocità critiche degli alberi (Libreria 
Tecnica Editrice Dr. Ing. V. Giorgio, Via Accademia Albertina, 23, 
Torino, 1949, L. 1.500). 


Si tratta di una stampa postuma della prima edizione pubblicata nel 
1921, curata e notevolmente completata dal Prof. Codegone, dato che 
l'autore è deceduto nel 1947, con l'aggiunta di articoli dell'autore stesso, 
pubblicati in varie riviste tecniche. 

Il volume raccoglie quanto è stato scritto sull'argomento oltre che dal- 
l'autore anche da altri studiosi, in modo organico e, per quanto lo consente 
la materia, semplice, con un ricco corredo di esempi e di tabelle che ren- 
dono agevole tanto l'applicazione della teoria alla pratica che le calcola- 
zioni di controllo e di progetto. 


J]. G. Daunt: Elettroni in azione (Un volume di 190 pagine con 40 illustra- 
zioni e 8 tavole fuori testo. Editore Longanesi Milano, L. 600). 


La pubblicazione edita ad uso del pubblico non tecnico ha due no- 
tevoli pregi: sì esprime in termini non scientifici e non matematici per 
prospettare un quadro completo dei molti aspetti della elettricità, nelle 
sue concezioni teoriche e nelle sue applicazioni pratiche: interpetra, alla 
luce delle più recenti teorie sulla costituzione della materia e dell'energia, 
i principali fenomeni elettrici, sulla natura dei quali la maggior parte dei 
lettori non specializzati si è a suo tempo formata concetti da ritenere com- 
pletamente superati. 

Premessa una esposizione piana, ma persuasiva della moderna teoria 
atomica, l'A. dà ragione, in base a tale teoria, dell'attrazione e repulsione 
delle cariche elettriche, del diverso comportamento dei corpi conduttori 
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e isolanti e della elettricità nei corpi solidi, liquidi e gassosi, delle modalità 
con le quali i metalli in soluzione si caricano di elettricità, delle relazioni 
esistenti fra elettricità e magnetismo, del trasporto dell'energia elettrica a 
distanza. Illustra quindi i concetti sui quali si fondano le macchine per la 
produzione e utilizzazione dell'energia elettrica; il comportamento degli 
elettroni nel vuoto; i moderni sviluppi della radiotelegrafia e della radio- 
localizzazione. 

ll compito assuntosi dall'A. è certamente non facile, quando si rifletta 
che egli per principio rinuncia all'aiuto, che la trattazione scientifica lella 
materia normalmente ricava non tanto dalla matematica quanto dal cal- 
colo: ma, se si prescinde da alcune raffigurazioni ed analogie che, pur 
essendo familiari alla mentalità anglo-sassone, riescono piuttosto ostiche 
alla nostra intelligenza latina, può dirsi che egli lo abbia assolto in modo 
egregio. 

L'interessante volume si conclude con un capitolo nel quale sono 
riassunte le più recenti scoperte concernenti la teoria atomica e le sue 
applicazioni e si proietta lo sguardo nell avvenire. 


F. V. 
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RIVISTA DI RIVISTE 


Questioni di carattere generale, questioni organizzative 


FUTURE OF THE ROYAL CORPS OF NAVAL CONSTRUCTORS (« Shipbuilding 
and Shipping Record », 9 maggio 1949). 


Nella Gran Bretagna si è venuta a creare, dopo la guerra, una situazione di 
rrotevole disagio nel Corpo degli Ingegneri Navali, che, com'è noto, in Inghilterta 
fanno parte del personale Civile della Marina Militare. 


Ne è una conferma la discussione avvenuta al Parlamento Inglese nel mag- 


gio u.s. e di cui è riportato un ampio sunto nell'articolo in parola. 


Ha parlàto a lungo sull'argomento, Lord Caldecote, il quale ha cominciato col 
dire che, nonostante la promessa fatta dal Primo Lord dell'’Ammiragliato, durante 
la discussione alla Camera dei Lords circa il miglioramento delle condizioni eco- 


nomiche e morali del Corpo degli Ingegneri Navali, nulla è stato fatto in merito. 


Esaminato il problema da tutti i punti di vista, il quadro appare sempre più 
nero. Lord Caldecote ha lamentato che, dopo circa due anni e mezzo. non sia stato 
ancora pubblicato il rapporto del Comitato Eastham dagli Ingegneri navali civili e 
dalle Università, rapporto che sembra essere redatto per apportare vantaggi al Corpo 
del Genio Navale. Tale ritardo ha creato un diffuso risentimento fra gli appartenenti 
al Corpo stesso. 

Effetto molto più disastroso, per il reclutamento del Corpo, è stato provocato 
dall'esodo dal Corpo stesso di giovani di ottime qualità. Dei 32 ammessi dalle 
Università nel 1936, 10 hanno lasciato il servizio. 

Lord Caldecote ha aggiunto di sapere, per esperienza personale. che coloro. 
che presso le Università dovrebbero consigliare i giovani circa la loro futura carriera. 
hanno fatto del loro meglio, per incoraggiare il reclutamento per il Corpo; non 
solo, ma hanno anche cercato di persuadere coloro che si erano già arruolati a non 
lasciare il Corpo stesso. Inoltre le Autorità Universitarie hanno dato ogni assistenza 
per illustrare le condizioni del servizio nel Corpo e per attrarre gli ingegneri di più 
elevate capacità. 

Nonostante tutto questo, non è stato raggiunto alcun risultato e ciò renderà 
impossibile, per il futuro, il reclutamento. Se il Corpo non sarà tiattato come un 
qualche cosa al disopra degli altri servizi civili, come Corpo scelto, cioè, e se sarà 
semplicemente considerato come una branca del servizio tecnico civile, tutte le di- 
scussioni finora fatte circa le future condizioni nel Corpo, non potranno raggiungere 
probabilmente soluzioni soddisfacenti. 
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Il Corpo consta di un piccolo nucleo di uomini, e di conseguenza il numero dei 
posti con alta retribuzione, è piccolo. Mai prima d'ora sono stati così grandi e difficili 
da risolvere i problemi sottoposti agli ingegneri navali. 

Lord Caldecote ha riconosciuto le difficoltà del Primo Lord, ma lo ha pregato 
di accelerare la soluzione del problema per la riorganizzazione generale del Servizio 
Civile e di far comprendere ai colleghi la grande urgenza di giungere presto ad una 
conclusione. 

Successivamente Earl Beatty ha concordato con quanto affermato da Lord Cal- 
decote ed ha aggiunto che non c'è dubbio che il Corpo ha già perduto un buon nu- 
mero di giovani brillanti promettenti e che le attuali ammissioni dall'Università sono 
praticamente nulle. Se la Marina deve avere nel futuro le navi migliori, gli stipendi 
e le condizioni degli ingegneri navali devono essere tali da attrarre uomini di primo 
o:din=. 

Lord Hall (Primo Lord dell’Ammiragliato) ha risposto che la sistemazione del 
Corpo degli ingegneri navali non è stata ancora definita a causa di difficoltà di non 
grande entità, ed ha aggiunto di ritenere che sarà presto risolta. Comunque entro 
breve tempo, ha detto, verranno fatte delle proposte circa il Corpo stesso, che ren- 


deranno possibile una sistemazione soddisfacente per il prossimo futuro. 


HISTOIRE ET DOCTRINE (Claude Postel, «Forces Aériennes Françaises », 1949, 


numero 36). 


Questo studio. che la Rivista francese piesenta con l'annotazione rituale preci- 
sante e una volta di più, essere gli articoli impegnativi per i soli autori », è di alto 
interesse, 

L'A. constata innanzi tutto che, dopo ogni guerra, gli uomini si danno affret 
tatamente a edificare su basi, dette storiche, la nuova dottrina d'impiego dei mezzi, 
nella fretta trascurano di dare egual peso allo studio delle esperienze di entrambi 
‘ contendenti, il vincitore e il vinto, ritenendo che dal primo soltanto si possano trarre 
utili insegnamenti, mentre il secondo avrebbe dato prova — perdendo la guerra — 
l avere formulato e applicato una dottrina sbagliata. 

Ciò è errato, perchè trascura una verità incontrovertibile: che cioè ogni paese 
eabora la propria dottrina in base alla sua situazione geografico-strategico-economica 
la quale è la determinante prima della psicologia dei popoli creatrice della dottrina 
stessa. 

Se. tenendo presente questa verità, si esamina la situazione della Germania — 
paese eminentemente continentale con frontiere aperte da tre lati, est, ovest, sudest, 
e con difficoltà di rifornirsi in guerra dall'esterno — si vede che essa non poteva 


crientarsi che verso la preparazione: 
— di una guerra continentale; 


— di una lotta condotta secondo una dottrina in cui sorpresa e concentrazione dei 
mezzi si unissero per prevenire il nemico, etringerlo, scuoterlo e disgregarlo anche mo- 
ralmente (così da realizzare la guerra-lampo, non essendo la Germania in condizioni 


di affrontare una guerra di usura). 
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Da ciò risultavano per il terzo Reich: 


— il disinteresse per una forte marina di superficie, troppo lunga da costruire; 


— lo sviluppo di un'arma, o di una combinazione di armi, di rottura (binomio 
velivolo-carro armato) raggiungente risultati immediati; arma facilmente realizzabile, 
industrialmente, nei minimi particolari; 


— l'assenza di ogni aviazione a grande raggio d'azione (strategica, nel senso che 
si dà oggi a questa parola nel campo aeronautico), che era inutile per tre motivi: 


politicamente, dato che gli avversi previsti dal Reich erano i suoi vicini continentali 
immediati (Francia - Polonia - Russia), 


geograficamente, data la distanza (relativamente piccola) degli obiettivi da 
battere, 


psicologicamente, perchè l'aviazione strategica presuppone una guerra di usura. 


Con questi mezzi il terzo Reich, abbatte Polonia e Francia, si trovò di fronte 
all'Inghilterra, la tradizionale applicatrice della strategia dell'usura appunto perchè 
paese in situazione perfettamente opposta a quella della Germania: non continentale, 
ma matzittima imperiale. 

Premesse queste considerazioni generali, che qui si sono riassunte, l'A. passa 
a esaminare — data la natura della Rivista — quali siano le conseguenze di una 
tale dottrina tedesca sull'impiego dell'aviazione nel recente conflitto. 

Rifatta brevemente la storia delle indecisioni e delle decisioni di Hitler di fronte 
al modo migliore di piegare l'Inghilterra, dopo il crollo della Polonia e della Francia 
e prima che si producessero gli eventuali interventi della Russia e degli Stati Uniti 
(sole speranze su cui, secondo Hitler, l'Inghilterra poteva fondare la sua volontà di 
resistere), l'A. ricorda come Hitler di fronte alle difficoltà di natura strategica e tat- 
tica per l'esecuzione dell'invasione delle isole britanniche abbia dovuto decidere di 
affidarsi alla Luftwaffe per ottenere il preventivo dominio dell'aria (distruggendo la 
R. A. F.) e l'abbassamento del morale inglese (bombardando intensamente i centri 
più vitali). 

Il rapporto delle forze aeree sembrava a lui estremamente favorevole: 1162 cac- 


ciatori e 1871 bombardieri tedeschi contro 888 cacciatori britannici. 


L'8 agosto 194!) cominciò quella che fu poi chiamata la battaglia aerea sull’In- 
ghilterra. Ma Hitler si trovò a doverla combattere coì mezzi essenzialmente costruiti 
c addestrati per la cooperazione con l'esercito e non per il bombardamento strategico: 
ossia, cacciatori a raggio d'azione insufficiente e bombardieri non abbastanza armati 
rer difendersi anche da soli contro gli attacchi dei cacciatori nemici. Perciò la bat- 
taglia doveva essere perduta dalla Germania: la superiorità di armamento degli Hur- 
ricane inglesi e la radio-guida caccia col Radar costituirono i due fattori tecnici che 
permisero agli Inglesi di ottenere il successo nel combattimento aereo col minimo 
numero di perdite, col minimo consumo di carburante e con la minima usura fisica del 


personale di volo. 


Nè la Germania poteva improvvisamente cambiare la sua dottrina aerea. che 


non era fondata — per gli esposti motivi — sull'impiego dell'aviazione strategica. 
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Gli Inglesi, invece, e ancora più gli Americani, non avendo frontiere comuni col 
nemico, hanno dovuto concepire l'aviazione strategica come il loro mezzo sovrano 
per la condotta della guerra, dando cioè alla cooperazione con l'esercito una forma 
prevalentemente indiretta, senza per ciò trascurare la cooperazione tattica aerea 
nelle operazioni anfibie e nelle consegunti operazioni d'invasione. 

Se i Tedeschi avessero stimato — come avrebbero dovuto fin da prima della 
guerra — gli Anglosassoni come i loro principali nemici, avrebbero certamente 
elaborata e adottata una ben diversa dottrina. Ma ogni popolo è figlio della sua ter- 
ra e ha la mentalità che la giacitura della sua terra gli suggerisce. 

Senza questa visione unitaria dell’interdipendenza tra geografia, mentalità con 
seguenti e strategia si possono commettere grossolani errori d'interpretazione degli 
avvenimenti, errori che possono recare irreparabili danni quando penetrino « nello 
spirito degli strateghi che debbano preparare sulla base dello studio di un passato 
male interpretato la difesa militare per un avvenire male intravveduto ». 


PURE DOCTRINE ET SERVITUDES (Commandant J. Bloch, « Forces Aériennes Fran- 
çaises », 1949, n. 32). 


L'A., rifacendosi al pensiero dell'Amm. Castex sulla necessità di dare impor- 
tanza decisiva all'esistenza di una « forza organizzata », senza lasciarsi deviare da 
seducenti teorie delle varie jeunes écoles ogni tanto risorgenti, pur accettando una certa 
dispersione di mezzi ben dosata e studiata per soddisfare le esigenze di inevitabili 
« servitù » (p. e. difesa diretta delle coste, difesa del traffico, operazioni in coope- 
razione con l’esercito, difesa aerea del territorio, etc.), sostiene che la Francia deve 
impostare il suo problema aeronautico sulla concentrazione organica dei mezzi, 
tanto più necessaria in quanto che le sue risorse relativamente modeste non le con- 
sentono di soddisfare ad un tempo l'imperativo della « forza organizzata » e il sod- 
cisfacimento delle servitù, che nella guerra totale sono per l'Aeronautica: 


— la difesa aerea di tutti i punti del territorio nazionale d'importanza indu- 
striale e militare; 


— la cooperazione tattica con l’esercito e con la marina; 
— la ricognizione; ` 
— i trasporti aerei. 


La prima costituisce una « servitù politica e geografica implacabile », perchè un 
avversario potente sarà indotto ad agire subito contro i centri vitali del paese e, 
se lo potese fare impunemente, la forza di resistenza della nazione si troverebbe 
senz'altro gravemente compromessa. 

La seconda esigerebbe, a istanza delle altre due forze armate una dispersione 
dannosa di mezzi con caratteristiche poco adatte al combattimento aereo. 

Le ultime due richiedono apparecchi speciali a detrimento della « forza orga- 


nizzata » o «corpo aereo da battaglia », che dir si voglia. 
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Sembra perciò all'A. che la politica aeronautica del suo paese dovrebbe essere 


fondata sui seguenti criteri 


— rinunciare alla massa aerea per il bombardamento strategico, che solo per- 
metterebbe di portare la distruzione nel territorio nemico e di attaccare nelle loro 


basi anche le sue forze aeree; 


— concentrare le energie nella creazione di un « corpo da battaglia aerea » 
il più potente possibile, il che significa considerare il velivolo da caccia come il 


vero strumento per la conquista del dominio dell'aria; 


— adeguare l'aviazione da bombardamento al limitato compito di attacco degli 
obiettivi più ravvicinati e più direttamente interessanti l’attività operativa delle for- 


ze nemiche; 


— concepire la cooperazione con l’esercito e con la marina come un impiego 
manovrato delle forze aeree ,non alla spicciolata nei vari settori dello schieramento 
delle forze terrestri e navali, ma a massa dietro gli schieramenti dove ci sono obiet- 
tivi molto redditizi (civili e militari) costituenti nel loro insieme la grande retrovia 
senza la quale le forze armate non possono operare; per questo, occorre che la 
inentalità dei combattenti sia educata a non voler vedere sempre sulla loro testa dei 
velivoli amici, sicuri che essi intensamente cooperano non tanto per colpire il ne- 
mico quando è già arrivato sul campo di battaglia, quanto per impedirgli di arrivare 


o di mantenervicisi; n 


— lasciare che l'Alto Comando, responsabile della condotta della guerra, giu- 
dichi fino a che punto si possano sviluppare gli aerei da ricognizione e da trasporto 


senza indebolire le forze principali da battaglia; 


— sfruttare abilmente le stesse servitù difensive e cooperanti per dar battaglia 
-— in condizioni di superiorità locale — alle forze aeree nemiche attacanti gli obiet- 


tivi considerati servitù. 


L'elevata mobilità dei suoi mezzi permette all Aeronautica in modo insupera- 
bile. assai più che alla Marina, la concentrazione rapida nello spazio e nel tempo, 
purchè essa sia sotto un Comando unico che la possa impiegare secondo le mutevoli 
esigenze della lotta. Così dev'essere applicato il pricipio del Douhet « resistere alla 


superficie per far massa nell'aria ». 


Questo articolo ripete principi cari agli avviatori. sui quali in tutti i paesi si 
discute da decenni con alternanza di pause e di riaccensioni polemiche. Contiene 
molte cose indiscutibili; altre discutibili; ogni lettore può selezionarle da solo se- 
condo la sua cultura e la sua mentalità; non è certo il recensore che può avere 


la pretesa di farlo 
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LA GUERRE MODERNE ET LE PRINCIPE D'ECONOMIE DES FORCES (Gen. Gé- 
rardot. « Revue de Défense Nationale », febbraio 4949). 


li principio dell'economia delle forze è rispettato quando si riesca a ottenere 
il massimo risultato col minimo impiego e col minimo logorio di mezzi. Ma, poichè 
sono gli uomini che impiegano i mezzi e che costituiscono la potenza di una nazione, 
è indispensabile preparare e condurre una guerra in modo da risparmiare l'elemento 
umano: altrimenti — come ha osservato il Gen. Eisenhower — si può artivare «a 
dissanguare un popolo con una conseguente paralisi generale » capace di pesare gra- 
vemente sul suo destino futuro, anche se è uscito vincitore da un conflitto. 

Queste considerazioni acquistano speciale valore « per un paese come la Francia, 
a limitata popolazione e a debole natalità», tanto più che la storia delle guerre prova 
come, col progresso della tecnica. il rapporto tra le perdite umane del vincitore e 
quelle del vinto sia andato sempre peggiorando a danno del vincitore (l'A. riporta 
una tabella statistica abbracciante 25 secoli di storia). 

Le direttive che — secondo l'A. — è necessario adottare per condurre la guer- 


ta economicamente (cioè risparmiando sopratutto vite umane) sono: 


1) Non entrare in guerra che dopo avere realizzato l'indebolimento del mo- 


rale dell'avversario e il rafforzamento del proprio. 


2) Non impegnare, possibilmente, battaglia decisiva che dopo avere logorato 
la resistenza morale e fisica delle forze combattenti nemiche, avendo conservato intatta 


quella delle proprie. 


3) Avere dato sviluppo, prima dell'apertura delle ostilità, ad armi ed a mezzi 
tecnici superiori a quelli del nemico e costringerlo a battersi nel settore (p. e. tecnico) 
più favorevole a noi stessi. 

Quanto alle prime due direttive, l’esperienza bellica secolare prova che alla base 
del successo stanno i fattori morali: ma, mentre nei tempi antichi non si poteva per 
difetto di mezzi che agire sul campo di battaglia con qualche sorpresa tattica, oggi è 
possibile con una appropriata propaganda ottenere in anticipo il risultato voluto. In 
questo i paesi totalitari sono enormemente avvantaggiati: lo prova la Russia che, 
con la propaganda comunista all’esterno e con l'isolamento del suo popolo dal resto 
del mondo, ottiene il doppio risultato di minare la solidità delle compagini nazionali 
dell'occidente e di esaltare e fanatizzare la propria popolazione. Lenin aveva preconiz- 
zata questa forza di «strategia » prebellica. affermandone l'utilità. Continuata la guerra 
iniziata, essa perfeziona i risultati già eventualmente ottenuti. Per questo motivo gli 
Anglosassoni, sopratutto, l'hanno portata a un notevole grado di perfezione durante 
‘ ultimo conflitto. 

D'altro canto, a mantenere alto il morale delle proprie forze contribuisce non 
soltanto l'educazione e la propaganda, ma anche ogni provvidenza intesa a rendere 
meno grevi le fatiche di guerra: circoli di lettura e di svago, spettacoli varii, trat- 
tenimenti sportivi. perfetta organizzazione sanitaria, ottima alimentazione, vestiario 
appropriato. 

E' chiaro però che sull’'animo dei popoli e dei combattenti agisce con non minore 
efficacia la fiducia nell'eccellenza tecnica dei propri mezzi di lotta e che da questa 
cipende anche il risparmio di vite umane: meno la lotta è cruenta e più serenamente 


e tenacemente viene affrontata, 


t 
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Si entra così nell'applicazione della terza direttiva: per averla già applicata, gli 
Anglosassoni (e specie gli Americani) hanno vinta la seconda guerra mondiale con 
perdite molto inferiori a quelle incontrate durante la prima. Essi cioè hanno dato il 


massimo incremento — e lo poterono fare (diciamo noi) per l'alta produttività indu- 
striale degli Stati Uniti — alle « macchine » risparmiando gli uomini. 
« L'arte del comando è dunque di sostituire il più possibile — osserva L'A. — 


l'uomo col materiale, esponendolo il meno possibile ai rischi della guerra. La migliore 
arma è quella che permette, per conseguire un determinato scopo, di esporre la vita 
del minor numero di uomini ». E mentre la lotta più sanguinosa è quella terrestre (e 
quindi di quella che fonda il raggiungimento del successo sull'impiego prevalente delle 
forze terrestri), l'« Aeronautica è l'arma che può infliggere al nemico le massime 
perdite col minimo rischio pioprio, ossia che permette di applicare nel modo migliore 
il principio dell'economia delle forze, specie delle forze umane ». 

Perciò l'A. conclude il suo scritto invitando i francesi a dare il massimo impulso 
alle industrie aeronautiche e all’organizzazione dell'aviazione. « Così, con una guerra 
psicologica giudéfziosamente condotta e con un adeguato sviluppo delle forze aeree, la 
Francia potrà evitare di rivedere l’ecatombe del 1914-18 e la disfatta del 1940 ». 


Le considerazioni dell'A. sono giuste e persuasive, ma — ci sembra — alquanto 
unilaterali. Per quanto sia doveroso preoccuparsi di ridurre al minimo le perdite 
umane (per ragioni morali, sociali, demografiche ed economiche), non si può trascu- 
rare l’altro aspetto importante della guerra moderna: le immense distruzioni che pro- 
voca nei territori di entrambi i contendenti, così che vincitori e vinti arrivano alla 
fine stremati e il vincitore deve preoccuparsi di aiutare il vinto a rimettersi in piedi, 
ze non vuole egli stesso perdere nel settore economico la guerra vinta nel set. 
tore militare (I). 


G. F. 


ORGANIZZAZIONE DEGLI STUDI E DELLE RICERCHE PRESSO L'UNIVERSITA” 
DEGLI STATI UNITI («U.S.I.S.», vol. 5, n. 229). 


Benjamin Fine pubblica sul « New York Times », un articolo frutto d'indagini 
svolte presso più di 60 Istituti ed Università e di interviste con gli esponenti del mondo 
scientifico e politico degli Stati Uniti, per esaminare l'intensa attività di studio e di 
ricerca svolta da Università e Colleges mediante un contributo finanziario del Governo 
e delle industrie che si aggire sui 125 milioni di dollari. 


| programmi di ricerca riguardano quasi tutti i campi della scienza e in particolare 
le « scienze applicate » alle quali è devoluto circa un terzo degli stanziamenti federali 
che per una metà del totale sono assegnati a ricerche nel campo della fisica e della 
medicina. Ottantadue istituiti svolgono 4.000 diversi programmi di ricerca tecnica che 
comportano una spesa complessiva di 35 milioni di dollari. 


(1) N.d.R. — L'antieconamicità della guerra è un fenomeno molto complesso, che 
da altri punti di vista, altre quello enunciato dal Gen Gérardot, è stato prospettato da 
Navarca su questa Rivista (fascicolo di ottobre 1948) nell'articolo « Crescente antiecono- 
micità della guerra ». 
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Durante l’attuale anno accademico, il governo e l’industria hanno finanziato le 
ricerche di circa 200 istituti, rispettivamente con 100 e con 25 milioni di dollari: si 
tratta di stanziamenti che superano del 500 % quelli dell'anteguetra.; 

Per esempio l'Università di Boston, riceverà nel 1949-50 circa 500.000 dollari dal 
governo e dall'industria, e cioè il decuplo di quanto ha ricevuto nel 1941-42, per effet- 
tuare studi nel campo dell'ottica fisica, in particolare sull'aereo fotografia, sulla fisica 
degli aiti strati atmosferici, utilizzando vari tipi di razzi (V-2 incluso) per effettuare 
misurazioni ad altissime quote e numerose altre ricerche nel campo della chimica, della 
farmacologa, della biologia, della biochimica, della geologia, della fisiologia e della 
psicologia. 

Scienziati e professori ritengono in genere che le sovvenzioni federali siano 
estremamente utili per gli istituti di coltura, anche perchè i contributi dello stato non 
comportano condizioni di alcun genere, perchè il « governo si interessa solo dei risul- 
tati, senza interferire con l'operato delle autorità universitarie ». 

Vi sono alcuni professori che temono che le forti sovvenzioni governative pos- 
sano provocare «interferenze » o richieste di veri e propri controlli come prezzo 
dell'aiuto concesso. Ma nella grandissima maggioranza l'iniziativa del governo fede- 
tale e delle industrie degli Stati Uniti, è stata accolta favorevolmente dagli studiosi 
e dai rettori delle Università e dei Colleges che ne ritraggono notevoli vantaggi di- 
retti ed indiretti, 

Secondo il Dott. Leonard Carmichael, presidente del Tuftas College di Medford 
(Massachusetts) i contributi finanziari del governo e delle industrie hanno permesso 
alle Università di utilizzare nel campo della ricerca scientifica tutti coloro che sono 
più particolarmente versati per tale lavoro, di aumentare il numero degli studiosi 
che effettuano ricerche in collegamento con il College, provvedendo parzialmente 
alle loro spese con i fondi destinati alle ricerche e di specializzare infine studenti e 
laureati in questo settore sotto l'attenta guida di docenti specializzati, realizzando 
corsi più numerosi e completi grazie alla partecipazione all'insegnamento ed alle 
ncerche di un folto stuolo di tecnici che in passato ne erano esclusi. 


A. C. 


Questioni relative a politica militare 


NOTIZIE SULLA POLITICA MILITARE SVIZZERA (John Myers, « Continental Daily 
Mail », 31 ottobre !1949; Jean Smith, « Gazzette de Lausanne », 3-4 novembre 11949). 


l bilanci militari svizzeri crescono di anno in anno con ritmo impressionante. 
Nel 1947 il Consiglio Federale aveva posto un limite di 435 miliardi alle spese mi- 
litari, ma il ministro della Difesa Kobelt e lo Stato Maggiore ritennero che tale 
cifra fosse inadeguata La cifra stanziata per il 1948 fu di 580 miliardi e la spesa 
effettiva venne limitata a 577 miliardi, ma nel 1949, dopo un accanito dibattito 
parlamentare, vennero autorizzate spese per 603 miliardi. Le previsioni per il 1950 
ei aggiravano sulla ingentissima cifra di 870 miliardi che a quanto sembra in sede 
preventiva il ministro della Difesa ha ridotto a 680 miliardi. l circoli governativi 
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sperano di poter contenere le spese militari per il 1950 entro un limite massimo 
di 652 miliardi; poichè l’intera popolazione svizzera conta 4.265.000 anime l'onere 
relativo graverebbe su ogni cittadino, uomo. donna o bambino, per circa 15.000 
lire all'anno. 

Le normali misure di difesa, la manutenzione delle fortificazioni e degli arse- 
nali, le paghe del personale permanente, le spese per il suo addestramento, l'ali- 
mentazione e l'equipaggiamento delle reclute, richiedono circa 435 miliardi allan- 
ro. Gli altri 217 miliardi costituiscono un credito « fluttuante » per fronteggiare 


s}.ese eventuali. 


Nel 1947 venne inoltre autorizzato un credito straordinario di 768,5 miliardi 
a favore delle Forze Armate, da spendere in sette anni per modernizzare l'apparato 
militare; gli esperti tuttavia ritengono tale somma inadeguata anche per fronteg- 
y'are le necessità più imprescindibili. Occorrerebbe infatti motorizzare fanteria e 
artiglieria e creare una forza corazzata ed un'aviazione per difendere il vulnerabile 
massiccio della Svizzera Centrale che racchiude la maggior parte delle industrie 
del pase. 

Secondo dati ufficiali l’attuale apparato militare elvetico ha un valore com- 
plessivo di cinque volte superiore a quello prebellico e le sole fortificazioni rap- 
presenterebbero un investimento di capitale equivalente a 1.450 miliardi. 

Il minuscolo esercito regolare svizzero è aumentato considerevolmente dal 1938. 
Attualmente i nuclei di personale istruttore in servizio permanente, principalmente 
ufficiali e sottufficiali, annoveranno circa 1000 uomini e a 2000 ascende il personaie 
permanentemente impiegato per la manutenzione delle fortificazioni che recingono 
ii quadrilatero, centro strategico delle comunicazioni e delle industrie elvetiche, e 
di quelle che sbarrano passaggi obbligati o dominano zone di particolare interesse 
tattico o strategico. Per rendersi conto dello sviluppo assunto negli ultimi anni da 
tali fortificazioni si pensi che il personale addetto alla loro manutenzione com- 
prendeva nel 1938 solo 230 persone, Negli ultimi dieci anni il personale degli arse- 
nali è salito da 900 a 2500 e quello dei dipendenti dal Ministero della Difasa (fun- 
zionari, impiegati ed operai) è passato da 3700 a 10.000 circa. 

La Svizzera, che, prima della guerra, non disponeva neppure di una squa- 
driglia per impiego di prima linea, possiede ora un’aviazione poco numerosa, ma 
assai bene addestrata, che dispone di apparecchi di costruzione britannica tipo 
« Vampire » e di un personale di volo e di governo che annovera una sessantina 
di persone. 

o L'« Esercito di Cittadini » svizzero ha qualche analogia con la « Home Guard r 
(o territoriale) britannica. Il cittadino elvetico ha obblighi militari dai 19 ai 60 
anni: tiene a casa fucile ed equipaggiamento ed è pronto per una mobilitazione 
immediata, Gli esperti militari ritengono che la Svizzera potrebbe mobilitare un 


milione di uomini in sole 24 ore. 


In Europa nel momento attuale si riscontra una notevole tendenza alla stan- 
dardizzazione degli- armamenti su modello americano per i paesi dell'Europa Occiden- 
tale e su modello sovietico per quelli dell'Europa Orientale, e la Svizzera, neutrale, deve 
superare serie difficoltà per riuscire ad equipaggiare le proprie forze combattenti. lm 
cffetti essa acquista armi tanto al di qua che al di là della « cortina di ferro », ma 
la neutralità richiederebbe che le armi venissero fabbricate in territorio nazionale. La 
produzione su scala limitata comporta una serie di ricerche e uno sviluppo che si 
«ttuano soltanto attraverso procedimenti costosi e provocano spese relativamente no- 


tevoli e comunque gravose. 
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Così, in definitiva su un bilancio di previsione complessivo di 2126 miliardi pe! 
l'anno 1950. le spese militari nette ascenderebbero a 657 milioni pari dal 30,7 % del 
totale; dicendo spese nette intendiamo quelle che per la loro' copertura esigono una ri- 
chiesta di crediti alle Camere Federali. ll Dipartimento Militare avrà inoltre a dispo- 
sizione diversi fondi e riserve, o registrerà entrate e prestazioni varie che gli consen- 
tiranno di far fronte a impegni per un totale di 757 miliardi. 


Anche con i gravi oneri dei quali abbiamo dato un'immagine precisa, il bilancio 
militare del 1950 rappresenta per la Svizzera un peso assolutamente corrispondente 
a quello del 1938: il 2,7 % del reddito nazionale — premio di assicurazione che il 
paese non può rifiutare di pagare — anche perchè nei confronti di compiti addossati 
alla Confederazione con maggiore o minore legittimità, quello della difesa del territorio 


èppare essenziale. fondamentale, indiscutibile. 


CONFRONTO FRA IL POTENZIALE OPERATIVO DEGLI S.U. E DELL’U.R.S.S. 


(« Information et documentation », Paris. n. 260, 8 ottobre 11949). 


Di fronte alle recenti rivelazioni sull'energia atomica è opportuno confrontare 
— od almeno, studiarsi di confrontare — i potenziali operativi di ciascuna delle 
due maggiori potenze mondiali: gli Stati Uniti e l'Unione Sovietica. Tale rapporto 
pone però due quesiti. Esiste effettivamente uno squilibrio e perchè? L'attuale squi- 
librio. se esiste, deve essere considerato provvisorio oppure definitivo? 


L'attuale supremazia statunitense. 


In valore assoluto, i dati statistici per il 1948 sono eloquenti. A base dei nostri 
compiti abbiamo preso una produzione carbonifera di 170 milioni di tonnellate nel- 
l'Unione Sovietica; in fatti, stando alle fonti considerate si aggira entro il 140-190 
milioni di tonnellate, perciò la cifra scelta è plausibile ed è generalmente accettata 
dagli statistici anglo-americani. A detta della « Petroleum Press », la produzione petro- 
lifera sovietica si aggira sui 30,6 milioni di tonnellate. Basandosi su questi dati, 
nel 1948, la produzione statunitense di litantrace è stata di 3,5 volte superiore a 
quella sovietica: quella di petrolio di 9,7 volte e quella di energia elettrica di :1,3 volte. 


Questa differenza era meno notevole prima della guerra: infatti, nel 1938, la 
produzione statunitense di litantrace è stata di 2,5 volte superiore a quella sovietica; 
quella del petrolio di 4,6 e quella di energia elettrica da 1,1. Dalla seguente tabella 
s rilevano le produzioni, in valore assoluto, degli Stati Uniti e dell'URSS: 


1938 1918 
S. U. U R.S.S. , S U. U. R.S.S. 
Carbone (milioni di tonn) . . . . 358 138 558 170 
Petrolio (milioni di tonn.) . . . . 158 34 2925 30,6 


Energia idro elettrica (miliardi di Kwh) 45 40 80 60 
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E’ opportuno analizzate questo confronto, per ciascun paese e per ciascun anno 
di riferimento, fra le produzioni di carbone, di petrolio e di energia idro-elettrica, 
riducendole ad una sola unità comune, quale potrebbe essere la grande caloria oppure 
la « thermie » (equivalente a 1000 grandi calorie), A. questo riguardo si è usata la 
seguente tabella di equivalenza approssimativa: 


miliardi di 
e thermies >» 


1 milione di tonnellate di litantrace . . . . ... 7 
1 milione di tonnellate di petrolio e altri oli minerali 10 
1 milione di tonnellate di benzina . . . ..... l 11,5 
1 miliardo di Kwh . a aa aaa 7 


Data la differenza fra il potere calorifico del petrolio e quello della benzina 
s'impone una distinzione nel computo; infatti, in media la percentuale di benzina 
contenuta nel petrolio americano (19 %) è superiore a ' quella del petrolio russo 
(8%): questo rapporto ha servito come base per calcolare la equivalenza in « ther- 
mies » delle produzioni sovietica ed americana. Per il carbone, nei dati statistici, non 
si è tenuto conto della lignite il cui potere calorifero, per quanto concerne gli Stati 
Uniti, è inferiore (1 milicne di tonn. di lignite = 4-5 miliardi di « thermies »); per 
i dati che riguardano l'URSS non esiste alcune differenza fra la lignite e il litantrace, 
pettanto, assegnando l'equivalenza di 7 miliardi di « thermies » per una produzione 
sovietica di | milione di tonn. di litantrace, si è sopravalutata l'equivalenza termica 
sovietica di un margine sconosciuto, Infine, per l'energia elettrica, si è tenuto conto 
che in media | Kwh equivale ad un Kilogrammo di carbone, vale a dire a 7 « ther- 
mies »; non celando il carattere approssimativo dei valori medi scelti, riteniamo che 
questi permettono di ottenere una misura di paragone, come si rileverà dalla seguente 


tabella: 


(in miliardi di « thermies ») 


1938 1948 
S. U. U.R.S.S. > S. U. U.R.S.S. 
Carbone . aaa aa a 2.506 965 4.186 1.190 
Petrolio . . . .. +++ 1625 343,8 3 008 309,6 
Energia idroelettrica . . . ... 315 280 574 420 


TOTALE 4446 1.599,8 7.768 1.919.6 


Nel 1938, dunque, il rapporto fra le produzioni operative sovietica ed ameri- 
cana era di |: 2,77; mentre, nel 1948, lo squilibrio è peggiotato stante il rapporto 
di 1: 4,04. Come si spiega tale squilibrio? 
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Le cause dell'attuale squilibrio. 


Si possono attribuire, da un lato, alla differenza delle quantità delle riserve 
disponibili e dall'altro agli effetti bellici sia sulla produzione sovietica che su quella 
americana. Effettivamente, forse, questi due fattori non possiedono quella importanza 
decisiva che da alcuni è loro attribuita. 

Stando alle valutazioni americane, le riserve sovietiche di carbone e petrolio 
sarebbero di molto inferiori a quelle statunitensi. Una relazione del « National Re- 
sources Committee », pubblicata nel 1939, afferma che le riserve carbonifere degli 
Stati Uniti ammontano a 4.231 miliardi di tonn. mentre quelle dell'Unione Sovietica 
si aggirano sui 257 miliardi di tonn. Per il petrolio, le svalutazioni eseguite nel 1945 
dall'« American Petroleum Institute » fanno ascendere a 20.826 milioni di barili le 
riserve statunitensi contro poco meno di 6 miliardi per l'Unione Sovietica. 


In effetti, però i dati riguardanti l'Unione Sovietica sono stati sottovalutati; per 
il carbone. non si è tenuto conto nè dei giacimenti scoperti nel 1939 — la cui notevole 
ricchezza è stata conosciuta negli anni successivi (Koussbass, Karaganda, per esem- 
pio) — nè dei giacimenti già esplorati ma non ancora sfruttati; secondo le fonti so- 
vietiche, le riserve dei giacimenti di litantrace nel Toungouska ammonterebbero a 
400 miliardi di tonnellate e quelle del Vorkouta a 80125 miliardi; pertanto, la cifra 
americana del 1939 non è affatto corrispondente a verità in quanto ora si può valutare 
che le riserve carbonifere dell'URSS si aggirino sui 1500-2000 miliardi di tonnellate. 
Per il petrolio i geologi russi, al seguito di Goubkine, affermano che il loro paese pos- 
siede le maggiori riserve mondiali di petrolio: il 42 % di tutto il mondo. Di fronte a 
discrepanze così sensibili, è impossibile conoscere la verità. Nondimeno sembra che le 
riserve americane di carbone siano di molto superiori e quelle di petrolio un po’ 
meno, se si esclude la capacità di fabbricazione della benzina sintetica. 


La guerra non ha causato l’attuale squilibrio, ma lo ha reso maggiore. Infatti, 
zrazie al conflitto, lo sfruttamento delle miniere da parte americana è aumentato mentre 
è diminuita la produzione russa causa le distruzioni avvenute (Groznyi, Maikòp, Don- 
bats, Toula). Tuttavia, data la rapidità ricostruttiva dell'URSS, si ritiene che la crisi 
a stata superata, D'altronde la guerra ha pure stimolato lo sfruttamento di alcuni 
giacimenti. quali il Koussbass e Karaganda per il carbone e Daghestan e Bakou Se- 
conda per il petrolio, il cui progresso costituisce un notevole guadagno per l'economia 
tovieti a. 

Altre sono le cause dell'attuale squilibrio: primo, la capacità produttiva dei gia- 
cimenti effettivamente sfruttati è differente; negli Stati Uniti le estrazioni dai giaci- 


menti più importanti — gli Appalacchiani per il carbone e Kansas-Texas-Luisiana 
per il petrolio — costituiscono più di metà della produzione. Nell’URSS i giacimenti 
più ricchi di pettolio — quelli di Bakou seconda — producono solo il 10 % del 


totale. 1 depositi più ricchi di carbone si trovano in Siberia e nell'estremo settentrio- 


ne e non sono sfruttati. 

Secondariamente, un elemento importante è il grado di sviluppo tecnico dello 
struttamento. Negli Stati Uniti tutta l'estrazione carbonifera è fatta a mezzo di mac- 
chinari; nell'URSS, lo stesso si può dire solo per alcune miniere di litantrace del 


Ronbass; nel Koussbass, nel 1948, la meccanizzazione dello sfruttamento delle mi- 
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niere era stata realizzata solo nella misura del 57 ©. Per il petrolio, si dice che negli 
ultimi anni l'URSS ha difettato di sonde a grande profondità, di tecnici esperti nel- 


l'esplorazione ed estrazione dalle miniere. 


Quale sarà l'evoluzione dello squilibrio? 


Da ambedue le parti — e purchè l'URSS sviluppi con la meccanizzazione l’estra- 
zione dai giacimenti e costruisca le comunicazioni per facilitare il trasporto dei pro- 
dotti — le possibilità per lo sfruttamento carbonifero sono enormi; per il petrolio, 
tenendo conto soltanto delle risorse nazionali; sembra certo che le riserve americane, 
intensamente sfruttate negli ultimi 50 anni, dovranno, fra breve, esaurirsi allorchè i 
grandi giacimenti sovietici di Bakou seconda praticamente non hanno ancora pro- 
dotto nulla. 

Si tenga nondimeno presente che gli Stati Uniti controllano la produzione petro- 
lifera del Venezuela, seconda del mondo, e parte di quella del Medio Oriente. L'Ara- 
bia, sfruttata solo dalle società americane ha fornito più di 19 milioni di tonnellate 
nel 1948. Inoltre, da diversi anni, gli Stati Uniti producono la benzina sintetica 
estraendola dalla lignite (specialmente da quella del Dakota) e le possibilità di svi- 
luppo di questa risorsa appaiono immense. 

Nel caso di un conflitto è evidente che il problema operativo sarà uno dei più 
importanti; a questo riguardo i giacimenti del vicino Oriente, controllati dagli anglo- 
americani, sono i più vulnerabili. Inoltre, ci si domanda se l'attuale supremazia ame- 
ricana non posi su fondamenta molto fragili; tutta l'energia prodotta negli Stati Uniti 
durante il 1948 equivale a quella racchiusa in soli 75 Kg. di materiale atomico - 
equivalente che oggidì è puramente teorico, ma che un giorno, grazie al progresso 


tecinco e scientifico, potrà ottenere il suo effettivo valore economico e pratico. 


I NUOVI ORIENTAMENTI DELLA MARINA DEGLI U.S.A. (E.K. Lindley. « News- 
week », 1949, vol. XXXIV, n. 24). 


Il discorso che l'’Amm. Sherman ha tenuto ad Annapolis il 5 dicembre scorso, il 
primo che egli ha fatto in pubblico dopo aver assunto la carica di Capo delle Opera- 
zioni Navali, deve essere letto attentamente negli Stati Uniti non solo da coloro che 
hanno qualche connessione con la Marina ma da ogni cittadino consapevole dei suoi 
diritti e doveri. 

ll discorso che si proponeva in primo luogo di sollevare il morale dei giovani che 
intraprendono la carriera del mare non con futili generalizzazioni ma extrapolando da 
fatti a tutti noti il futuro avvenire della Marina, fu anche una sintesi del pensiero di 
Sherman sul contributo che la Marina deve dare al Paese nell'intento di prevenire una 
altra guerra o nell'eventualità di combatterla. Sostiene punti di vista della Marina 
con preziosi argomenti, molto più persuasivi nel loro complesso della maggior parte 
di quelli usati dai rappresentanti della Marina nel corso delle recenti inchieste effet- 
tuate dal Comitato Parlamentare delle Forze Armate. 


Il discorso di Sherman attribuisce un'importanza predominante alla guerra antisom- 
mergibile. Egli ritiene che il controllo dei mari da parte delle Marine Americana ed 
Alleate avrà nel sommergibile a velocità elevata munito di schnorkel il suo più peri- 
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me e. 


coloso nemico. La sua minaccia formidabile non potrà essere allontanata ricorrendo alle 
armi ed ai mezzi che annientarono i sommergibili tedeschi durante la seconda guerra 
mondiale. 

La Marina si è dedicata con assiduità allo studio dei mezzi per localizzare, attac- 
care e distruggere i sommergibili dotati di schnorkel. Questa parte dei suoi progressi è 
circondata da particolare riservatezza, ma tutti sanno che il problema non è ancora 
risolto in modo soddisfacente. E le altre Forze Armate e molti osservatori non mili- 
tari ritengono che la Marina non abbia dedicato una quantità sufficiente di sforzi, stuc 
e denaro a tale esigenza imperativa. La tendenza a trascurare la guerra antisommer- 
gibile è ricorrente per la Marina degli Stati Uniti, mal preparata a fronteggiare la mi- 
naccia subacquea agli inizii della prima guerra mondiale, e relativamente in situazione 
non molto diversa allo scoppio della seconda. 

Il prefisso anti, fa pensare piuttosto alla difensiva che all'offensiva e suscita una 
specie di complesso psicologico ostile nella mente di molti ufficiali delle Forze Armate. 
Gli aviatori navali, scesi per i primi in campo per lottare contro l'unificazione nella sua 
forma attuale e contro alcune decisioni del Comitato dei Capi di Stato Maggiore, pen- 
sano sopra tutto all'offensiva e dicono che il potere offensivo della Marina è stato 
decurtato. E tuttavia Esercito e Marina non potranno intraprendere azioni offensive e 
l'Aviazione ne potrà effettuare soltanto entro limiti molto ristretti se le loro Îorze 
armate non saranno in grado di trasferirsi in tutta sicurezza sino alle spiaggie degli 
oceani più remote con buona possibilità di potere permanere in dette zone. Ma se la 
Marina non riuscirà ad avere ragione del sommergibile di nuovo tipo, essa non sarà 
neppure in grado di espletare tutti gli altri compiti che le competono. E un fallimento 
del genere significherebbe l'estensione del dominio sovietico a tutta l'Europa, all'Asia 
ed eventualmente all'Africa. 

Il Dr. Vannevar Bush nel suo libro « Armi Moderne ed Uomini Liberi » incita la 
Marina a fare tutto il possibile per procurarsi i mezzi per annientare i sommergibili 
muniti di schnorkel. L'Ammiraglio Sherman ad Annapolis non ha citato in particolare 
questo brano ma ha richiamato l'attenzione generale sul libro del Dr. Bush che egli 
considera più edotto in questioni militari di qualsiasi borghese degli St-t1 Uniti. 

L'Ammiraglio Sherman ha dimostrato anche in altri modi (i) di esser: pier amento 
consapevole della minaccia subacquea e di non essere soddisfatto di quanto è stato 
fatto finira per controbatterla. 

Egli però ritiene che la lotta contro il moderno sommergibile non si estrinsecherà 
sotanto attraverso una difesa diretta dai suoi attacchi ed una guerra antisommergibile 
diretta ma anche mediante la distruzione dei cantieri e degli arsenali che costruiscono 
e riparano i battelli, delle infrastrutture che ne facilitano l'impiego e dei porti dai 
quali essi operano Queste attività saranno compito precipuo delle navi portaerei. l 
gruppi celeri da combattimento costituiti da navi portaerei sono parte essenziale del potere 


(1) Programma subacqueo (« Newsweek Periscope », vol. XXXIV, n. 24). In una 
segretissima riunione a Washington di 600 ufficiali di Marina e scienziati sono state 
prese importanti deliberazioni in merito alla condotta della guerra subacquea. Si ritiene 
che verrà dato nuovo impulso allo sviluppo di nuovi congegni per la localizzazione dei 
sommergibili a maggiori distanze e profondità e ai metodi per combatterli con mare 
molto agitato. La riunione è stata un primo passo per eccelerare l'esecuzione del pro- 
gramma relativo ai sommergibili ed ai mezzi antisommergibili preordinato dall'Ammi- 
taglio Sherman, subito dopo la nomina a Capo delle Operazioni Navali, per combattere 
presunti programmi sovietici, dai quali vien data grande importanza alla guerra sot- 
tomarina. 


10 
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offensivo della Marina degli S.U. che anche in futuro dovrà essere sempre pronta ad 
effettuare operazioni anfibie su vastissima scala. 

L'Ammiraglio Sherman, che probabilmente non ha uno spirito offensivo inferiore 
a quello di qualsiasi altro ufficiale della Marina degli Stati Uniti, ha saputo esporre 1 
vari compiti della Marina secondo un ordine logico, che ha fatto invece difetto ad altri 
sostenitori della Marina, e mediante termini positivi che valorizzano in pieno il punto 
di vista che egli sostiene quando afferma che i giovani che entrano oggi in Marina do- 
vranno fronteggiare minacce più gravi ma potranno anche avere maggiori opportunità 
a disposizione di quelle delle quali poterono giovarsi coloro che hanno prima di loro 
servito nell'indispensabile forza armata della quale vestono l'uniforme. 


ACCORDO DELL’AJA SULL'INDONESIA («Relazioni Internazionali », :1949. nu- 


mero 46, (°). 


Il 2 novembre il949 si è conclusa la conferenza iniziatasi all’Aja il 23 agosto pre- 
cedente per risolvere. d'intesa fra le due parti, la questione indonesiana. 
L'accordo raggiunto dopo laboriose discussioni verte su cinque punti fondamentali: 


:1) Trasferimento della sovranità sull’arcipelago indonesiano dall'Olanda agli Stati 
Uniti d'Indonesia. Il trasferimento dovrà aver luogo entro il !l1949 dopo la ratifica del- 
l'accordo da parte del parlamento olandese e di quelli dei singoli Stati indonesiani. 
Il trasferimento della sovranità sulla Nuova Guinea è rimasto però sospeso; una deci- 
sione in merito dovrà essere presa entro un ánno dall'entrata in vigore dell'accordo. 


2) Sarà costituita, sotto la corona olandese l'« Unione olandese-indonesiana ». Ne 
saranno membri l'Olanda e gli Stati Uniti d'Indonesia, i quali conserveranno il loro 
carattere di Stati sovrani e indipendenti. Le materie d'interesse comune (rapporti con 
l'estero, difesa, finanze e rapporti culturali) verranno regolate dalla Conferenza dei mi- 
nistri dei due Stati che si riunirà almeno due volte all'anno. E' preveduta anche una 
collaborazione tra i Parlamenti dei due Paesi e la creazione di una Corte arbitrale 


per dirimere gli eventuali conflitti di carattere giuridico-costituzionale fra le due Parti. 


3) Ciascuno dei due Stati sarà responsabile della propria difesa. I Paesi Bassi 
forniranno alle forze armate indonesiane assistenza tecnica e materiale. La base navale 
di Svrabaja, pur restando sotto la sovranità olandese, potrà essere usata in comune dalle 
due Marine. Gli olandesi dovranno ritirare dalle acque degli Stati Uniti d'Indonesia le 


loro forze navali entro un anno; quelle terrestri ed aeree al più presto possibile. 


4) E’ preveduta una stretta collaborazione fra i due Paesi nel campo economico- 
finanziario. 


5) -E' preveduta del pari la intensificazione dei rapporti culturali. 


L'accordo è un ragionevole ed equo compromesso fra gli opposti interessi e le 
opposte tesi; come tutti i compromessi esso però ha lasciato degli scontenti sia da 


una parte che dall'altra. 


(*) L'accordo è entrato in vigore il 27 dicembre 1949. 
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NESSUNA NAVE SI RECHERA’ NELL’ANTARTIDE NELLA STAGIONE 1949-50 
(e U.S.I.S. », 1949, n. 217). 


ll 21 novembre 1949 il governo degli Stati Uniti ha diramato il seguente comunicato 
uficiale: « Il governo degli Stati Uniti è lieto di apprendere che, desiderosi di evitare 
nelle regioni antartiche incidenti che possano influenzare le amichevoli relazioni tra la 
Argentina, il Cile e la Gran Bretagna, i governi di queste tre nazioni si sono reci- 
pocamente informati che, nell'attuale situazione, non prevedono necessità alcuna di 
inviare navi da guerra a Sud del 60° mprallelo nel corso della stagione antartica 1949-50, 
eccettuando naturalmente quei movimenti che sono consuetudinari da un certo numero 
di anni. 

Il governo degli Stati Uniti non ha per conto suo intenzione di inviare navi nelle 
regioni antartiche nel corso della stagione ‘1949-50 ». 


Storia 


NAPOLI FU LA CULLA DELLA MARINA ITALIANA (F.G.. «Il Corriere Marit- 
timo », 1949, n. 45). 


Il prof. Dagna, noto cultore di problemi marittimi e finanziari, ha pubblicato una 
interessante monografia che tratta della trasformazione che il commercio e l'armamento 
Marittimo italico subirono per la sostituzione della propulsione a vela con quella a va- 
pore, del conseguente faticoso rinnovamento tecnico ed economico dei centri marinari 
e dei primi tentativi armatoriali, mettendo in evidenza il contributo dato da Napoli allo 
miuppo dei traffici e delle industrie marittime nazionali. 


Fin dal tempo degli Angioini fiorì il commercio marittimo di Napoli che al tempo 
dei Borboni dette un nuovo e vigoroso impulso al rinnovamento regionale e nazionale 
della marina mercantile. | cantieri di Sorrento prima e di Castellammare poi, costrui- 
tono le navi della nuova marina mercantile napoletana, che per l'eccellente attrezzatura 
tecnica e per la valentia dei comandanti e degli equipaggi. seppero suscitare interesse 
e simpatia sui mari e nei porti d'Europa e conquistare nuovi mercati ai traffici nazio- 
nali. Le vecchie scuole nautiche incrementate e riorganizzate da Ferdinando IV di 
Borbone, raggiunsero una particolare floridezza al tempo del Murat. Con Ferdinando Il 
le marine napoletane mercantile e da guerra, conseguirono il loro maggiore sviluppo. 
In quel tempo sorse la prima compagnia di navigazione a vapore, venne istituito il 
servizio regolare e periodico tra Napoli-Palermo-Messina, furono aumentate le scuole 
nautiche, costituite le compagnie di assicurazioni per i rischi marittimi e sviluppati gli 
tedi sul diritto marittimo. Nel decennio '1830-1840 il naviglio mercantile napoletano 
solle una notevole attività raggiungendo anche i porti d'America. 

Il cantiere di Castellammare che dal 1783 al :1812, effettuò il varo di ben diciotto 
vascelli, vide all'opera in epoche successive il geniale Cuniberti, primo ideatore della 
dreadnought. 
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La monografia analizza i vari problemi della navigazione marittima di quell'epoca, 
descrive gli antagonismi tra i singoli armatori regionali poi superati dalla profonda co- 
scienza unitaria che prevalse sugli interessi particolari, la concorrenza straniera che si 
dovette fronteggiare e i successi conseguiti; fa in definitiva la storia della marina mer- 
cantile italiana, dalle sue origini ai moderni capolavori di tecnica armatoriale, attraverso 
il non sempre facile cammino percorso, previsto dall'acuto e fermo sguardo del Conte 
di Cavour il quale, con lungimirante visione, riconobbe che i problemi marittimi erano 
problemi nazionali, e strinse subito con l'armamento mercantile un tacito patto di re- 
ciproco avallo, di dedizione reciproca: la Marina Mercantile nazionale per lo Stato, lo 
Stato per la Marina Mercantile nazionale. E° un secolo ormai che il patto fu stipulato 
ed è un secolo che il reciproco avallo viene S iorato: dall armamento. ‘nazionale chë 
continua a scrivere pagine gloriose in quel suo albo di onore, del quale in Napoli, 
culla della rinnovata marina mercantile italiana, furono scritte le prime pagine di una 
nuova attività. 


LE MEURTRE DE DARLAN (Albert Kammerer, « Historia », 1949 nn. 32-33). 


` 


E' generalmente noto come una gran parte degli avvenimenti che precedettero e 
seguirono lo sbarco alleato in Africa del Nord, sia rimasta per alcun tempo alquanto 
oscura, o più spesso, illuminata da falsa luce, a causa dei racconti e delle versioni 
provenienti da fonti interessate o non del tutto serene. 

Così è accaduto per l'assassinio dell'’Ammiraglio Darlan. Nessuno, neppure per un 
momento, pensò che l'uccisione fosse il gesto di un fanatico isolato; ma i retroscena 
del delitto si mostrarono così complessi, che apparve subito estremamente arduo rin- 
tracciarne il filo conduttore. Lò stesso Generale Giraud, dopo aver ordinata una severa 
inchiesta, e dopo aver fatto arrestare numerose persone, finì con l’emettere un ordine 
di non luogo a procedere. 

Parve che due diversi gruppi politici, indipendentemente uno dall'altro, avessero 
organizzato e preparato il gesto di violenza; e che ambedue avessero finito per colle- 
garsi, involontariamente, sulla mano del giovane esaltato. 

I due gruppi, naturalmente, respinsero ogni responsabilità materiale del delitto, ma 
sovente le responsabilità morali sono assai più gravi. 

Mr. Albert Kammerer, nel suo ottimo libro « Du débarquement africain au meur- 
tre de Darlan » aveva già data una accurata versione dell'avvenimento. Successivamente, 
in possesso di elementi più precisi, egli li raccoglie nel presente articolo, gettando così 
sui fatti una luce che, pur non essendo ancora sufficiente ad eliminare ogni oscurità, 
è abbastanza chiara perchè rimangano ben pochi dubbi seul modo come avvenne 
l'assasinio. | 

Conosciamo già lo stile piacevole ed attraente dell'Autore; unito all'importanza del- 
l'argomento, esso rende la lettura dell'articolo quanto mai interessante. 


L'Autore inizia esponendo l'atmosfera di isolamento e di odio che si era venuta 
formando intorno a Darlan. Le parole con le quali Albert Kammerer designa l'Ammi.- 
raglio sono alquanto aspre: «bestia nera n. 1». Tuttavia ci sia consentito rilevare 
nelle sue stesse parole una evidente contraddizione. 
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Egli ci dice che gli ‘inglesi detestavano l'Ammiraglio — e ciò è ben noto; che 
negli Stati Uniti egli era screditato, che la «Francia combattente » lo odiava — ed 
anche questo si sa. Ma egli afferma inoltre che Darlan era «..... sospetto ai militari 
«che cercava di mettere in seconda linea rispetto ai marinai..... intollerabile ai patrioti 
«.....ripudiato dai fedeli del Maresciallo dopo che questi lo aveva rinnegato..... in- 
«somma, il Francese medio non poteva risolversi a considerare stabilizzata una situa- 


«zione così profondamente immorale come era il regime di Darlan..... ». 


Ma se quest'uomo avesse veramente avuto contro di sè Inglesi ed Americani, Fran- 
ca Combattente e militari, patrioti e fedeli del Maresciallo, e soprattutto il « francese 
medio», come ci si potrebbe spiegare che «..... la sua ascesa al potere si era dimo 
«strata di estrema utilità, perchè lui solo fu in grado di far eseguire l'ordine di ces- 
«sare le ostilità contro gli Anglosassoni? ». Chi gli avrebbe obbedito, se veramente 


tutti lo avessero avversato? 


E' peraltro perfettamente noto che, a mano a mano che la situazione si stabiliz- 
zava, la necessità della presenza di Darlan si faceva sentire sempre meno, mentre 
aumentava giornalmente di violenza la campagna che molti gruppi, soprattutto i Gaul- 


listi, avevano scatenato contro di lui. 


L'azione partì dai tre Presidenti dei Consigli Generali d'Algeria, che indirizzarono 
all'Ammiraglio una lettera, redatta «in lingua mediocre ed oscura », per mezzo della 
quale tentarono di convincerlo della illegalità della sua posizione, e di persuaderlo a 
rimettere a loro stessi tutti i poteri; in caso di rifiuto minacciavano apertamente di 


correre ad altri mezzi. 


La lettera rimase senza risposta. Allora i suddetti Presidenti, pur non essendo af- 
fatto monarchici. pensarono di fare entrare nel giuoco il Conte di Parigi. 

Enrico di Orléans si era arruolato nella Legione Straniera all'inizio della guerra; 
dopo l'armistizio si era tratto in disparte. Aveva avuto rapporti espistolari con Darlan 
e con Pétain; con quest'ultimo ebbe anche alcuni colloquii. dai quali non scaturì al- 


tunche di positivo. In quel periodo viveva a Rabat. 


Dato lo scarso numero di monarchici esistenti in Algeria, il Principe fu il primo a 
stupirsi allorquando una commissione di « royalistes » lo ‘venne a cercare per proporgli 
di assumere il potere al posto di Darlan, in qualità di uomo al di sopra dei partiti 


e delle fazioni. 


Di fronte a tale precisa richiesta il Conte di Parigi pur accettando in linea di 
massima, volle esser sicuro di avere l'appoggio della maggioranza dell'opinione pub- 
ica, ed il consenso degli Americani. A tale scopo inviò ad Algeri un suo delegato 
l quale, dopo aver preso contatto con gli esponenti di alcuni gruppi, ed aver supposto 
— non si sa perchè — come acquisito l'assenso americano, ritornò dichiarando che la 


operazione era possibile. 


In seguito a ciò il Conte di Parigi, acconsentendo a malincuore a spogliarsi di ogni 
sua caratteristica di « pretendente » onde portare a buon fine la sua opera di pacifi- 


cazione, si trasferì personalmente ad Algeri. 
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Questa versione — afferma l'Autore — fu data dal Principe e dai suoi seguaci. 
Invece il Generale Bergeret e l'Alto Commissariato hanno sempre asserito di essere 
certi dell'esistenza di un vero e proprio complotto monarchico, tendente ad impadro- 
nirsi del potere con qualunque mezzo, eliminando prima Darlan e poi, se necessario, 
anche Giraud. 


Giunto ad Algeri il Principe si accorse come la situazione fosse assai meno favo- 
revole di quanto si fosse aspettato; il sostegno principale dell'operazione era dato da 
gruppi decisamente repubblicani, disposti a prestare appoggio fino al raggiungimento 
del loro particelare obiettivo, e non oltre. 


In quei giorni giunse da Londra il Generale Francesco d'Astier de la Vigerie, 
Capo di S.M. del Gen. De Gaulle, e fratello di Enrico d'Astier, che Darlan aveva 
posto a capo della Polizia. Egli ebbe vari colloquii con il Gen. Eisenhower, poi con 
Darlan e con Giraud, con i quali trattò vagamente la questione della fusione delle due 
correnti. Infine ebbe diversi contatti con i capi del movimento Gaullista algerino. Non 
potè parlare direttamente al Principe, ma trattò con lui per il tramite di un intermediario; 
si vide subito come nessun accordo sarebbe stato possibile fra De Gaulle ed il Conte 
di Parigi, poichè il primo accettava la collaborazione dei Comunisti, mentre Enrico di 
Orléans la rifiutava. D'Astier ripartì lasciando la somma di ben 35.000 dollari ad un 


« Comitato Esecutivo Gaullista ». 


Intanto si avvicinava il momento di agire. | tre Presidenti dei Consigli Generali 
decisero di presentarsi a Darlan il 18 dicembre, imponendogli di ritirarsi e di lasciare 
il posto al Principe; questi, da parte sua, aveva già preparato un proclama rivolto ai 
Francesi. Ma prima di dare il «via» volle accertarsi del consenso alleato, e fece in- 
terpellare direttamente il Gen. Eisenhower. Questi rispose che «non voleva saperne di 
« cambiamenti di governo in quel momento». ll Comandante in Capo Americano 
aveva dovuto sostenere una vera battaglia per far accettare Darlan dall'opinione pub- 
blica del suo paese; ora che c’era riuscito, e l'Ammiraglio rispondeva perfettamente 
alle esigenze alleate, non era assolutamente il caso di ricominciare da capo ed affron- 


tare una nuova situazione. 
In seguito a questo rifiuto il Principe rinunciò al tentativo e ritornò a Rabat. 
D'Astier, comprendendo che non era più possibile puntare sul movimento monar- 
chico, si rivolse di nuovo ai gaullisti, accentuando la campagna contro l Ammiraglio. 


Egli non nega affatto di avere assunta una responsabilità morale dell'attentato, pur 
affermando di non averlo mai appoggiato direttamente. 


Sembra che per scegliere la persona destinata a compiere l'omicidio, alcuni giovani 
esaltati si fossero riuniti in una casa privata ed avessero sorteggiato i nomi. Il primo 
designato dalla sorte si rifiutò, ed il secondo anche. Il terzo accettò; il suo nome era 
Fernand Bonnier de la Chapelle, ventenne, figlio di un giornalista algerino e di 


madre genovese. 


Costui il 24 dicembre si recò al Palazzo d'Estate, sede dell'Alto Commissario, e 
chiese una udienza qualsiasi, mostrando una carta di riconoscimento intestata al falso 
nome di Morant e rilasciata dalla Polizia (segno evidente delle esistenti complicità). 
Ma mentre attendeva, si accorse che l'Ammiraglio si allontanava in automobile. Egli 


se ne andò quindi in città a fare colazione. 


Ritornò alle .:14 accompagnato in macchina da amici; chiese nuovamente una 


udienza; uscì poi dalla sala di aspetto e si fermò nella hall. 
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L'Ammiraglio giunse alle !15,15 e gli passò davanti. Bonnier sparò tre colpi; poi 
tentò di fuggire facendo fuoco su coloro che accorrevano; ferì un ufficiale ma venne 
subito preso. 

Darlan, trasportato all'ospedale, morì senza avere ripreso conoscenza. 

L'Autore chiude la prima parte del suo articolo con una nota a proposito della 
colazione che Bonnier fece in città a mezzodì del 24 dicembre. 

Questa colazione diede luogo a numerose discussioni e polemiche, e la verità è 
ancor oggi del tutto incerta. Secondo una versione, si trovarono a pranzare nello stesso 
locale il Bonnier ad una tavola, ad un’altra tavola l'Abate Tenente Cordier con un 
amico, e ad un'altra ancora Enrico d'Astier col figlio ed un tal Faivre. Nessuno di 
questi si avvide della presenza del Bonnier; soltanto dopo essere usciti dal ristorante il 
Faivre e il d'Astier figlio incontrarono il giovane per la strada e lo accompagnarono 
con la loro auto al Palazzo d'Estate ove lo lasciarono, del tutto ignari del motivo per 
il quale egli voleva recarsi colà. 

Un'altra versione apparsa sulle colonne del Figaro è totalmente differente, ed ap- 
pare alquanto romanzesca. Un testimonio oculare, che ha mantenuto l’incognito, avrebbe 
riferito di aver visto far colazione insieme, alla stessa tavola, i due d'Astier padre e 
figlio. e l Abate « elemosiniere » Cordier. L'Abate, il quale qualche giorno prima aveva 
chiesto al misterioso narratore se avesse conosciuto qualcuno capace di uccidere l’Am- 
miraglio, quella mattina si avvicinò al suo tavolo e lo informò di aver finalmente 
trovato l’uomo adatto. Tutti uscirono insieme e si recarono in un luogo aperto ove 
venne provata l'arma destinata all'omicidio; essendosi però questa inceppata, il narra- 
tore incognito passò al Bonnier. la propria pistola, e poi, con la macchina, lo ac- 
compagnò al Palazzo d'Estate. | 

Questa versione fu qualificata fantastica dall'’Abate Cordier, il quale, del resto, non 
è mai stato elemosiniere, ma a quell'epoca era tenente di fanteria. 

Nella confusione che seguì l'attentato si notarono le prime stranezze. Il Gen. Ber- 
geret ordinò al funzionario di polizia Muscatelli di interrogare il Bonnier. Il Muscatelli 
non lo fece, passando l’incarico al suo subordinato Garridacci, « poliziotto di basso 
rango e da considerare sospetto ». 

Nel primo interrogatorio il giovane omicida affermò la propria completa responsa- 
bilità, asserendo di non aver avuto alcun complice. Ma nella notte seguente il Garri- 
dacci tornò dal prigioniero, e gli promise la salvezza se avesse denunciati i complici 
e svelati i retroscena dell'attentato. Dapprima titubante, il Bonnier infine firmò un pro- 


cesso verbale nel quale dichiarò: 


a) che prima dell'attentato aveva rivelato il suo progetto all'’Abate Cordier, in 


confessione; 


t 


b) che quest'ultimo gli aveva fornito la pianta degli uffici dell'Ammiraglio al 
Palazzo d'Estate, e gli aveva provveduta l'arma e le munizioni; 
c) che Henri d'Astier non era al corrente della sua progettata azione; 


d) che Cordier e d'Astier avevano recentemente avuto colloquii con il Conte di 
Parigi. 

Inoltre il Bonnier, già inquieto perchè nessuno era ancora intervenuto per liberarlo, 

scrisse un biglietto all’Abate, e pregò il Garridacci di farglielo pervenire. Ill poliziotto 


invece pose biglietto e processo verbale in una busta e chiuse il tutto nella sua cas- 
saforte senza farne parola con alcuno. 
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E' noto come si svolse il processo; il giovane venne condannato a morte, tanto 
più che davanti alla Corte Marziale egli mantenne la sua prima versione, addossandosi 
ogni responsabilità. I difensori avanzarono immediatamente domanda di grazia. Ma con 
una procedura strana e che l'Autore ampiamente condanna, nessuno volle assumersi 
la responsabilità di graziare il Bonnier od almeno di sospendere l'esecuzione della 
sentenza. ll Gen. Nogués si ricusò non essendo egli Alto Commissario, ma semplice- 
mente il più anziano dei membri del Comitato; Giraud respinse la domanda in base 
al rifiuto di Nogués, e la sorte del condannato fu così segnata. 

Durante la notte dal 25 al 26 vari personaggi si agitarono per salvare il Bonnier; 
si rivolsero a Nogués che li mandò da Giraud; ed a Giraud che li rinviò da Nogués 
(nelle sue memorie il Gen. Giraud non fa cenno di questi interventi — N.d.R.). Il 
giovane disperato rivelò l’esistenza del secondo processo verbale affidato al Garridacci, 
alle guardie che lo custodivano; queste fecero il loro rapporto, ma mentre esso attra- 
versava la trafila burocratica, la sentenza venne eseguita all'alba del 26. 

Intanto il Comitato si era riunito per nominare il successore di Darlan. | voti erano 
per Nogués, ma il Gen. Eisonhower ne vietò l’elezoine. Venne quindi eletto il Gene- 
rale Giraud. 

Nel frattempo il Conte di Parigi, informato dell'accaduto, pur riprovando aspra- 
mente l'omicidio, si presentò ad Algeri ove ebbe un colloquio con il Gen. Giraud. 
Il Principe offrì la propria opera in qualità di persona al di sopra di ogni partito; ma 
l'Alto Commissario respinse la proposta; il Conte di Parigi, ritornato a Rabat, si af- 
frettò ad affermare pubblicamente che nè egli nè i suoi seguaci avevano nulla a che 
vedere con l'assassinio. 

Intanto varie persone vennero arrestate sotto l'accusa di aver organizzato il delitto 
allo scopo di scatenare il « putsch » monarchico. Ma tutte vennero rilasciate quasi subito, 
eccettuati Cordier, d'Astier e Garridacci, i quali furono trattenuti in seguito al ritro- 
vamento, frattanto avvenuto, del famoso processo verbale che il poliziotto aveva sottratto. 

D'Astier negò recisamente ogni sua partecipazione all’attentato, pur ammettendo di 
aver contribuito a crearne il clima. L'Abate Cordier asserì di non poter parlare, per 
ovvie ragioni, della questione della confessione; di aver effettivamente fornito al Bon- 
nier indicazioni sulla topografia degli uffici del Palazzo d'Estate, senza però sapere a 
quale scopo costui li avesse richiesti; negò recisamente di aver provveduto l'arma e le 
cartucce. Tanto l'Abate quanto il d'Astier vennero rilasciati. Infine il Garridacci, col- 
pevole di aver sottratto un documento di tanta importanza, a fini evidentemente ricat- 
tatori, causando così la morte del condannato, con inspiegabile clemenza venne sempli- 
cemente destituito. 

Il 21 dicembre {1945 la Corte d'Appello di Algeri emise una sentenza di riabilita- 
zione completa a favore del Bonnier. 

L'Autore conclude il suo articolo affermando che l'assassinio dell'Ammiraglio fu 
« per lo meno intempestivo ». In quel momento egli era utile alla Francia ed agli 
Alleati; la sua morte diede luogo a molte e gravi complicazioni. Inoltre questa inu- 
tile macchia di sangue avrebbe potuto evitarsi, poichè sarebbe sempre stato possibile, 
al momento opporutno, costringere Darlan a lasciare il potere. 

Fu evidentemente il gesto di un fanatico, la cui mano venne però armata, al- 
meno indirettamente, dall'ambiente avvelenato dalle passioni politiche e dall'atmosfera 
satura di odio. 
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L'EXTRAORDINAIRE MISSION DU «SERAPH» (N.L.A. Jewell, « Historia », 11949, 
numeri 34, 35). 


Moltissime pagine sono state scritte intorno all'avvenimento generalmente noto 
stto il nome di « Conferenza di Cherchell ». E° pertanto ben conosciuta in tutti i 
paesi l'impresa compiuta dal Generale Clark, il quale, pochi giorni prima dello 
barco alleato in Africa del Nord, si recò personalmente, accompagnato da quattro 
alti ufficiali in Algeria, onde prendere diretto contatto con i capi del locale movi- 
mento clandestino; e preparare l’azione di sbarco, in base alle notizie da loro fornite, 

E' probabile che il risultato dei colloqui non sia stato quale gli Americani si 
attendevano, poichè dopo avere affrontato i rischi del viaggio e del soggiorno in 
territorio quasi nemico, essi finirono per non utilizzare affatto le possibilità del mo- 
vimento clandestino, ed effettuarono lo sbarco senza alcun appoggio dall'interno. 
Comunque, la missione avvenne, ‘ed oggi essa rappresenta una pagina avventurosa 
di storia, tale da tentare la mano — ci si consenta l’espressione — di qualche regista 
o di qualche produttore cinematografico. 

Protagonista dell'impresa, oltre il Generale Clark, fu il Sommergibile britannico 
« Seraph », il quale assolse il non facile compito di trasportare il gruppo degli uff- 
ciali americani fino alla costa algerina farveli sbarcare, attenderli, e riprenderli 
a bordo. 

Il presente articolo è stato scritto appunto dal Tenente di Vascello N.L.A. 
Jewell, Comandante del Sommergibile; egli non si occupa affatto dei risultati poli- 
uci della missione; si limita a narrare con vivacità e scioltezza (accresciuti da una 
perfetta traduzione francese), la parte sostenuta nell'avventura da lui e dal suo 
battello. 


e es o 


L'Autore venne incaricato, il giorno 19 ottobre 1942, di accompagnare un 
gruppo di ufficiali Americani fino ad un punto situato a circa 50 Km. a ponente 
di Algeri, sulla costa africana. 

La sera dello stesso giorno presero imbarco sul « Seraph » tre dei migliori uffi- 
ciali dei Commandos britannici, guidati dal Capitano Courtney; essi furono seguiti 
dal Generale Clark e da quattio ufficiali americani. 

Il battello partì immediatamente; nessuno a bordo, eccettuato il Comandante 
ed i cinque americani, conosceva lo scopo del viaggio. 

Il Sommergibie iniziò la sua crociera navigando in emersione, scortato da un 
CT. Poco prima dell'alba la silurante di scorta invertì la rotta per tornare a Gi- 
bilterra, ed il battello proseguì la navigazione, in immersione. Le lunghe ore tra- 
scorse nell'atmosfera viziata vennero impiegate dagli Americani nel giuoco del 
bridge, e dai Commandos nel tentativo di conoscere quale fosse la mèta del viaggio. 

Dopo colazione finalmente il Generale Clark acconsentì a rendere noto lo scopo 
della missione, e descrisse le caratteristiche della località dove essi avrebbero dovuto 
sbarcare: una bianca casa quadrata, fiancheggiata da una collina a pan di zuccheto; 
lì gli amici francesi li avrebbero attesi; una luce bianca avrebbe dovuto brillare ad 
una finestra. Il Capitano Courtney domandò ee fosse stato preparato un qualche se- 
gnale o sistema di riconoscimento; ma a ciò nessuno aveva pensato, ed era troppo 


tardi per provvedere. 
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Il tempo si manteneva ottimo; il mare era leggermente increspato. Durante la 
navigazione subacquea i Commandos riuscirono a trovare un po’ di spazio per mon- 
tare uno dei battellini pieghevoli, in modo da effettuare alcune esercitazioni per in- 
segnare agli americani a salire sulle leggerissime imbarcazioni. 

AI tramonto il «Seraph» riprese la navigazione in superfice Durante la notte, a 
richiesta del Capitano Courtney, si fermarono ìi motori per effettuare una esercita- 
zione effettiva di imbarco sui battelini pieghevoli, Nonostante il pericolo rappresen- 
tatc da un arresto in mare aperto, il Comandante Jewell ne comprese la necessità e 
si limitò a disporre un servizio di difesa a.a. 


L'esercitazione venne ripetuta felicemente due volte; il viaggio riprese; la na- 
vigazione subacquea diurna si svolse senza novità per tutto il giorno 21. La notte se- 
guente venne ripetuta l’ese:citazione con i battellini, e venne provato con ottimo suc- 
cesso l'apparecchio portatile trasmittente. 


Verso la mezzanotte il sommergibile giunse in vista della casa bianca, che si 
distingueva bene al lume della luna. Caso strano, a una delle finestre brillava la luce 
bianca, sebbene il battello fosse in anticipo di 24 ore sul previsto. Forse gli abitanti 
della casa erano già pronti a ricevere gli ospiti; ma ad ogni buon conto il Gen. Clark 
ed il Com.te Jewell, d'accordo, decisero per misura prudenziale, di non tenere conto 
del segnale c di attendere la data prestabilita. 


All'alba il battello si immerse. Dal periscopio si scorgeva la spiaggia deserta; 
apparvero però due intrusi: due pescherecci che si misero n pescare. Il Com.te Jewell 
si allontànò allora dalla costa per una diecina di miglia. Un aereo fu udito sorvolare 
la zona ed allontanarsi. Durante la lunga attesa diurna il Gen. Clark e il Com.te Jewell 
presero gli accordi necessari per la riuscita dell'operazione. 


Verso il tramonto il sommergibile si avvicinò di nuovo alla costa. e vide che i 
pescherecci se ne andavano, Finalmente scese la notte; il « Seraph » emerse, ma la 
luce non comparve. Un piroscafo passò non molto «al largo, senza accorgersi della 
presenza del battello. Le ore passarono; soltanto alle 23 si avvistò l'atteso segnale. 

I battellini dei Comm-ndos erano quattro; ciascuno doveva portare due persone. 
| primi tre partirono felicemente; il quarto, sollevato da un'onda, si danneggiò contro 
il timone di profondità. Venne immediatamente riparato ed arrivò in tempo per rag- 
giungere gli altri prima che toccassero la spiaggia. Dal « Seraph » si udì la voce del 
Capitano Courtney annunciare l'avvenuto sbarco della spedizione. 


All'alba il somme:*gibile tornò ad immergersi, mentre i soliti pescherecci rico- 
minciarono @ pescare. 


Quelio che accadde a terra è stato più volte narrato da diverse fonti. La conver- 
saziwne fra americani e francesi durò per tutta la notte, mentre i Commandos dor. 
mivano. Durante il giorno seguente i colloquii continuarono inintetrotti; però nac 


prima del pranzo comparvero improvvisamente due gendarmi. 


Americani e inglesi furono rinchiusi in una cantina il cui ingresso venne masche- 
rato. | gendarmi perquisirono la villa senza notare nulla di sospetto; tuttavia non si 
mostrarono affatto convinti e si allontanarono con aspetto dubbioso. 


Sicuro che di lì a poco la polizia sarebbe ritornata in forze, il Gen. Clark decise 
di imbarcarsi al più presto. Erano le venti e trenta, ed il Seraph aveva approfittato 
dell'oscurità per avvicinarsi a portata di voce, ll Com.te Jewell ed il Cap. Courtney 
si scambiarono una chiamata. dopo di che ebbe inizio la parte più scabrosa dell'ope- 
razione: riprendere il mare nonostante la risacca abbastanza forte. Il primo battello 
fu rovesciato; un secondo tentativo effettuato verso le 23 non ebbe migliore esito. 
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Ma finalmente Courtney ebbe l’idea di chiedere ai francesi — i quali da parte loro 
erano ansiosissimi di vedere i loto ospiti andarsene — di spogliarsi e di dare una 
mano a spingere ed a sostenere i battellini fino a quando avessero superato l'onda. 
Nonostante ancora un paio di capovolgimenti, questa volta il tentativo riuscì, ed in 
tempo giusto, poichè, mentre si allontanavano vogando robustamente, americani ed 
inglesi scorgevano chiaramente i fari delle automobili della Polizia avvicinarsi rapi- 
damente sulla strada, 

| quattro battelli 1aggiunsero il Seraph; gli uomini salirono tutti a bordo; tre 
dei natanti vennero ricuperati; il quarto, già avariat nel viaggio di andata, non potè 
essere salvato e venne pertanto affondato. Per disgrazia in esso si trovava la borsa 
del Generale Lemnitzer, entro la quale era contenuto un discreto quantitativo di oro 
che avrebbe dovuto essere consegnato ai francesi, ma che era stato riportato indietro. 
Fu il tributo che l'America pagò al felice successo della spedizione. 

ll ritorno non ha storia. ll Com.te Jewell, appena giunto al largo, segnalò a 
Gibilterra la buona riuscita dell'operazione: un aereo venne incontro al sommergi- 
bile e prese a bordo i cinque americani. 

Il « Seraph» aveva brillantemente compiuta la sua missione. 


LA « GRAF ZEPPELIN » (C.A. M. Adam, «La Revue Maritime », agosto 1949). 


La Germania, come l'Italia, non approntò per la recente guerra mondiale alcuna 
nave portaerei. L'Italia com'è noto corse ai ripari verso la fine della guerra etessa, 
con la trasformazione del piroscafo Roma in portaerei, mentre la Germania, che fin 
dal 1936 aveva iniziata la costruzione di una grande portaerei, la Graf Zeppellin, 
non la portò mai a termine. 

Nell’ articolo citato sono appunto ricordate le peripezie tecnico-politiche attra- 
verso le quali la costruzione della nave fu condotta, senza mai arrivare a termine. 

ll Graf Zeppelin fu varato l'8 dicembre 1938 presso i cantieri Deutsche Werke 
di Kiel, presso i quali la costruzione era stata iniziata due anni prima. | 

Le caratteristiche principali di questa unità, riportate nella rivista, erano ini- 


zialmente le seguenti. 


lunghezza m. 250 

larghezza m. 26,97 

dislocamento tonn. 19.250 

apparato motore: turbine ad ingranaggi 

velocità prevista: 32 nodi 

armamento: 16 cannoni da mm. 150: 10 da 105 c.a.; 22 mitragliere da 37 c.a. 
aerei: n. 60 (del tipo Messerschmidt 109 e Junker 87). 


ll 10 ottobre 1939, poco dopo l’inizio della guerra, in una delle conferenze del 
Führer, fu posta la questione del proseguimento della costruzione della nave, a quel- 
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l'epoca ancora alquanto indietro: e tale questione ebbe risposta affermativa da parte 
del Comandante in Capo della Marina. o 

Il 29 aprile 1940, in un'altra conferenza del Fiihrer, la questione fu ripresentata. 
Nel frattempo, le armate germaniche avevano riportato tali vittorie nel campo terre 
etre, per cui la fine della guerra sembrava prossima. 

Per l’ultimazione della nave, sarebbe occorso, a quell'epoca, tutto l’anno in 
corso, oltre ad altri dieci mesi per la sistemazione delle artiglierie. Talchè, il Graf 
Zeppelin non avrebbe potuto entrare in servizio che veiso la fine del 1941. E di 
conseguenza, su proposta del CS&mandante in Capo della Marina, la sua costruzione 
fu abbandonata. 

Senonchè, neanche tre mesi dopo, l'Il luglio 1940, il Führer dichiarò, ina. 
spettatamente, che la costruzione del Graf Zeppelin doveva essere ripresa. 

In effetti, così non fu a causa delle operazioni di invasione della Russia, tanto 
è vero che il 22 maggio 1941 il Comandante in Capo della Marina riferì che sa- 
rebbero occorsi altri vtto mesi per ultimare la costruzione, ponendo, in pari tempo. 
la questione della fornitura degli apparecchi necessari per armare la nave. 

Tale richiesta, di un numero sufficiente di aerei del tipo adatto, fu ripresentata 
dallo Stato Maggiore della Marina il 13 novembre 1941, ma per la subdola oppo- 
sizione di Goering le cose andarono per le lunghe. di modo che non fu possibile 
avere questi apparecchi prima della fine del 1944. 

In tale alternativa, il Führer non prese nettamente posizione con ordini precisi, 
ma si limitò a sollecitare l'approntamento di apparecchi terrestri opportunamente 
modificati. I 

Ma la Marina non fu soddisfatta di queste piomesse, e nella conferenza de) 
12 marzo 1942 espose chiaramente le proprie richieste, domandando, almeno per 
le prove, 50 caccia Messerschmidt 109 F. 4 bombardieri in picchiata Junker 87 C., 
e 13 Fiescler 164, ottenendo l'ordine relativo da parte del Führer. 

Il 13 aprile 1942, un mese dopo, in un'altra conferenza. venne posta ancora 
la questione dell'ultimazione del Graf Zeppelin. La Marina fece presente che la 
nave, parte scafo e macchine, non avrebbe potuto essere completata che nel corso 
dell'estate 1943, e ciò in conseguenza di alcune modifiche da apportare allo ecafo 
(come la creazione di controcarene esterne), alle caratteristiche della nave (come 
l'aumento del quantitativo di combustibile per aumentare la percorrenza della 
nave), e all'allestimento (come la sistemazione di nuove catapulte più potenti di 
quelle inizialmente previste, in relazione al peso degli aerei terrestri trasformati). 

Pertanto, in tali condizioni, era da prevedere che il Graf Zeppelin non avrebbe 
potuto entra:e in servizio prima dell'inverno 1943. 

Ma il dissidio con l'aeronautica intanto sì aggravava: quest'ultima dichiara che 
l'approntamento dei nuovi apparecchi speciali adatti per la p.a.. richiesti dalla Ma- 
rina, non potrà avvenire che nel 1946; d'altra parte la Marina. di fronte alla pro- 
posta di utilizzare apparecchi terrestri trasformati, molto più pesanti, fa presente 
che occorre prevedere, in tal caso, il rinforzo del ponte di volo e l'aumento di po- 
tenza degli ascensori, nonchè di tutte le apparecchiature di arresto degli aerei. 

E la cosa si aggrava al punto che lo Stato Maggiore della Marina dichiara che 
tutta la questione della p.a. è da impostare da principio: e di conseguenza, la con- 
tinuazione del Graf Zeppelin viene aggiornata. 


Alla successiva conferenza del 13 maggio 1942, viene decisa la trasforma- 


zione in navi portaerei ausiliarie dei piroscafi Europa di 49.800 tonn. Potsdan di 
17.500 tonn, e Gneisenau di 18.200 tonn. Il fattore dell'aviazione imbarcata sv 
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navi portaerei, apparve allora in tutta la sua importanza alle alte Autorità germa- 
aiche, e venne deciso di condurre i lavori suddetti con la massima intensità: i tempi 
fissati nella conferenza furono di tre mesi per l'approntamento dei progetti e di un 
anno (dall’approntamento dei materiali) per la trasformazione. 

Nella successiva conferenza del 15 giugno 1942 venne comunicato che gli studi 
di progetto di queste navi erano pressochè pronti, e da essi risultavano le seguenti 
capacità di trasporto di aerei: 


Europa: | 18 bombardieri e 24 caccia 
Potsdam: 8 » 12 » 
Gneisenau: 8 » 12 » 


Ma se i progetti vennero rapidamente approntati, non così avvenne per la co- 


stiuzione delle navi. 


Già il 26 agosto successivo, lo Stato Maggiore della Marina faceva presente la 
convenienza di trasformare il piroscafo francese De Grasse, di 18.500 tonnellate, in luogo 
del Gneisenau. Ma a causa della scarsezza di materiali disponibili, il 22 dicembre 11942 
venne deciso di soprassedere alla trasformazione in portaerei dei due piroscafi Europa 
e Gneisenau (i quali avrebbero invece dovuto servire, opportunamente adattati, per 
trasporto truppe), mentre avrebbero dovuto esser trasformati in portaerei ausiliarie, oltre 
al Potsdam e al De Grasse, anche l'incrociatore pesante Seydlitz. Ma tutti questi lavori 


non vennero praticamente iniziati, 
Del Graf Zeppelin ormai non si parlò più. 


L'avanzata dell'U.R.S.S. nel 1945 lo trovò a Stettino, con lo scafo a 3/4 d'avan- 
tamento, e i lavori abbandonati da lungo tempo. 


THE RAID ON DIEPPE (Col. C.P. Stacey, « The fighting Forces », 11949, n. 4). 


La rivista « The fighting forces» etralcia e riporta dai capitoli 4 e 5 del 
volume « The Canadian Army 1939-1945 » del Colonnello Stacey, direttore dell’uf- 
ficio storico dell'esercito canadese, la relazione sul raid di Dieppe descrivendo mi- 
nutamente, spiaggia per spiaggia, settore per settore, le fortune e le disgrazie dei 
differenti Commandos che, come è noto, assommarono in definitiva per l'esercito 
canadese ad una perdita di 2752 uomini fra morti e prigionieri dato che dei 
4963 canadesi sbarcati nella notte sulla costa francese eolo 2311! tornarono in ln- 
ghilterra nove ore dopo. In .queste brevi nove ore l’esercito canadese perse più pri- 
gionieri di guerra che negli undici mesi della successiva campagna dell'Europa 
settentrionale e nei venti mesi di operazioni jin Italia. 


E noto nelle sue linee generali l'andamento dell’azione e quindi più che se- 
guire, punto pei punto, il destino dei vari gruppi che sbarcarono, dal momento del 
loro arrivo a terra fino a quello del rimbarco, a noi interessa leggere quanto l'A. 
scrive sul significato del raid di Dieppe che, senza dubbio ,è stata forse l'operazione 
di guerra più appassionatamente discussa: fatticamente costituì un completo falli- 
mento dato che le perdite subite furono pesanti mentre gli obbiettivi conseguiti 
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molto pochi, Tuttavia, è anche giusto ammettere che dopo lo sbarco in Normandia 
del 6 giugno 1944 l'operazione di Dieppe ci appare, storicamente, sotto una nuova 
prospettiva. 

Occorre considerarne i suoi effetti nei vari campi e per primo l'A. esamina i 
riflessi dell’azione e le sue immediate conseguenze sul morale dell'esercito canadese, 
«ia in patria che oltremare, che da questa trasse motivo per un nuovo maggiore 
senso di orgoglio in quanto, dopo tre anni di delusioni, era dimostrato che questo 
esercito sapeva battersi nello stesso eroico modo di quello del 1914-18: la cattiva 
fortuna e le perdite subite non potevano in effetti diminuire la confidenza così ac- 
quistata. Nello stesso tempo l'esperienza di Dieppe ha indubbiamente frenato l'in- 
sistenza talvolta financo inopportuna, dei soldati canadesi per il loro impiego: non 
risultarono meno domande per un assalto contio i tedeschi in occidente dato che 
l’importanza e le difficoltà di un'impresa del genere erano ora molto più ciara- 
mente apparenti di prima ed era ben sentita la necessità di una maggiore prepa- 
razione, di un più accurato allenamento e di una più perfetta disciplina. 

In Canadà invece le reazioni furono differenti in quanto, sia i militari che i 
civili considerarono la questione sotto due punti di vista del tutto differenti: chi 
vi aveva perduto dei familiari pensava solo alle perdite subite e al fallimento della 
azione. Mentre gli altri continuarono a parlarne per mesi: specialmente perchè 
dopo questa azione, le forze canadesi erano restate a lungo inattive e i commenti 
su questo fatto non potevano naturalmente essere del tutto sereni in quanto spesso 
erano inquinati dalle varie voci incontrollate che facilmente circolavano: fu dichia- 
rato, ad esempio, con la più sfacciata sicurezza, che l’idea e il piano per l’azione 
di Dieppe erano quasi esclusivamente frutto dello stato maggiore canadese che aveva 
così dimostrato la sua incapacità. 

Però più importanti riffessi ebbe invece l’azione nel campo militare per predi- 
spotre ì nuovi piani futuri. 

Tutte le fasi dell'azione furono accuratamente analizzate al Quartier Generale 
delle operazioni combinate e ne fu fatto argomento per fissare bene quello che era 
stato appreso dalla dura esperienza: fra una delle più importanti «lezioni im- 
parate » è stata quella che nel futuro « gli assalti dovranno essere preparati in modo 
da attaccare sui fianchi invece che frontalmente le località potentemente difese a 
meno che non vi sia una schiacciante superiorità di rincalzi a disposizione ». 

Un'altra lezione fu la riconosciuta necessità della costituzione di « permanenti 
forze d'assalto navali addestrate in maniera da avere una compattezza simile a quella 
di qualsiasi altra formazione di prima linea » e l'opportunità di « provvedere alla 
creazione di formazioni dell'Esercito allenati per operazioni anfibie e da impiegarsi 


in stretta cooperazione con le forze navali d'assalto ». 


Altri punti importanti sui quali fu fissata l’attenzione furono quello della rico- 
nosciuta necessità di prevedere un piano di operazioni alquanto elastico e della con- 
venienza di lasciare una forte riserva a disposizione del Comando per « sfruttare il 
successo » nei punti nei quali questo possa essere conseguito, Ma, fra tutte, la più 
grande e importante delle « lezioni imparate » fu che « durante le fasi iniziali del- 
l'attacco è necessario poter disporre di un assoluto predominio di fuoco per appog- 
giare, anche da vicino, l’azione », e che è consigliabile che questo sostegno sia for- 
nito da bombardamento navale pesante e medio, da forze aeree, da mezzi navali 
speciali atti ad essere impiegati sotto costa o dalle forze stesse di sbarco mentre 
scno ancora nella fase di avvicinamento a terra. A questo riguardo viene citato 
che il Comandante delle forze navali a Dieppe aveva affermato che, secondo la eua 
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opinione, se un nave da battaglia avesse appoggiato in quell'occasione l’azione du- 
rante le prime ore del giorno le cose forse sarebbero andate differentemente. 

Altri due insegnamenti tratti da questa azione hanno decisamente infiuito 
sui successivi piani di sbarco in Normandia: fu cioè riconosciuto che la classica 
forma di tentare di impadronirsi di una spiaggia all'alba non era più possibile qua- 
lora fosse necessario affrontare una difesa molto potente e secondariamente emerse 
|- necessità che il piano di sbarco non deve dipendere da un rigoroso rispetto dei 
tempi fissati per gli sbarchi in modo che in caso di parziali insuccessi locali o di 
"tardi di vario genere non debba essere compromessa l'intera operazione. 

Di tutti questi insegnamenti è stato infatti tenuto conto nel piano di sbarco 
in Normandia che è risultato difatti del tutto contrastante con quello che era stato 
studiato prima. 

Invece del modesto tiro navale di quattro cacciatofpediniere che appoggiarono 
l'azione di Dieppe,- il piano per l'Overlord prevedeva un tremendo fuoca navale 
di ben sei navi da battaglia e gli sforzi riuniti di masse di bombardieri anglo-ame- 
ricani che nel giro di ventiquattro ore, scaricarono sulla zona degli sbarchi ben 
11.000 tonn. di bombe. l 

E così pure dall'esperienza di Dieppe vennero gli speciali carri d'assalto del 
genio, i catri anfibi, mezzi navali di appoggio di tutti i generi e mezzi di artiglieria 
di tutti i calibri possibili sistemati su mezzi di vario tipo, allo scopo di poter accom- 
pagnare e aprire il varco con sicurezza ai reparti da sbarco, 

E° per questo che quando l'assalto al bastione Atlantico, che era stato ritenuto 
anche dagli ottimisti impresa ben difficile e di esito incetto, fu sicuramente e rapi- 
damente trasformato in, successo, il nome di Dieppe venne rapidamente sulle labbra 
di molti in quanto questa tanto criticata impresa aveva dato un essenziale contri- 
buto al successo della più grandiosa operazione di guerra che sia mai stata tentata: 
le perdite gravi e dolorose che a Dieppe aveva sostenuto l'Esercito canadese costi- 
tuirono il prezzo che eta necessario pagare per conseguire tutta quella esperienza 
che consentì poi di portare a termine l'impresa maggiore con una spesa di vite 
umane molto inferiore a quella che anche i più ottimisti avevano osato sperare. 


LE COMBAT DE L'ONSLOW (A. Vulliez, «Revue Maritime », 1948, n. 32; 1949. 


numero 33). 


Il cacciatorpediniere Onslow il 30 settembre 1949 è stato consegnato alla Royal 
Pakistan Navy che gli ha dato il nome di Tippu Sultan. 


Nel ricordare in tale circostanza l'epico combattimento del dicembre 1942 nel quale 
l'Onslow ebbe una parte tanto importante la rivista inglese « The Navy» dice: « La sua 
azione, anche se fosse valsa soltanto a salvare il convoglio, sarebbe stata memorabile: 
ma le sue ripercussioni provocarono un cambiamento tatale negli orientamenti della stra- 
tegia marittima tedesca, perchè Hitler, quando apprese che i suoi grossi incrociatori 
erano stati volti in fuga da quattro nastri cacciatorpediniere. ordinò di sospendere i 
lvori per la costruzione di sei navi da battaglia, tre incrociatori da battaglia. quattro 
incrociatori leggeri, impostati e progettati in base al piano « X» del marzo 1937 del- 
l'ammiraglio Raeder, che prevedeva di costituire una flotta da dedicare esclusivamente 
alla lotta contro il traffico. 
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Se si considera che circa 48 unità vennero impiegate nella caccia al Bismarck si 
comprende che il problema di contrabattere una tale forza, accresciuta dalle unità già 
in servizio, sarebbe stato di difficile soluzione per le marine alleate nonostante la loro 
notevole superiorità quantitativa. 

A seguito dell'episodio anzidetto, però, Hitler dette ordine che tutte le risorse dei 
cantieri navali del Reich e dej paesi occupati venissero accentrate nella costruzione di 


sommergibili (N.d.D.). 


Il giorno di Natale del 1942 il convoglio inglese J.W. 51B che navigava verso 
Murmansk carico di importanti materiali, ansiosamente attesi da mesi, fu sorvolato da 
un ricognitore tedesco in volo di vigilanza sull'Oceano Artico. L'incontro avvenne du- 
rante la breve schiarita diurna e l'aereo ebbe la possibilità di segnalare con precisione 
rotta e composizione dell'intero convoglio, costituito da quattordici piroscafi e da una 
modesta ‚scorta di sei cacciatorpediniere, due corvette e tre dragamine. ll disgraziato 
incontro minacciava fortemente la sicurezza del convoglio che contava evidentemente 
di raggiungere senza incidenti il porto di arrivo, valendosi della protezione della notte 
polare e delle condizioni del tempo costantemente pessime in quelle zone dell'Artico. 

Il Capitano di Vascello R. Saint Vincent Sherbrooke, che comandava la scorta ed 
aveva alzato la sua insegna sul cacciatorpediniere Onslow era vivamente preoccupato 
per quel maledetto avvistamento; il precedente convoglio, era passato otto giorni prima, 
senza incidenti, nelle medesime acque e sembrava che anche la sua presenza nella 
ràda di Murmansk fosse passata inosservata. ll Comandante Sherbrooke aveva sperato 
fino a quel momento di aver una eguale fortuna ma la sua speranza era ormai for- 
temente compromessa dalla presenza del ricognitore che si sarebbe certamente affret- 
tato a lanciare il messaggio di scoperta. E poi il precedente convoglio era scortato da 
due incrociatori, lo Sheffield e il Jamaica, agli ordini dell'Ammiraglio Burnett, che 
dovevano però abbandonarlo prima del suo arrivo in porto per raggiungere senza in- 
cidenti il J.W. 51 B. Il 29 dicembre nel punto di coordinate = 73 N e = Ill E, il 
Capo Scorta doveva cercare di evitare guai peggiori per giungere senza malanni a quel 
lontano appuntamento nonostante l'allarme che il ricognitore nemico aveva senza alcun 
dubbio dato. 

L'incontro però si era verificato piuttosto presto e prima di giungere in acque meno 
pericolose molte cose potevano accadere. 


Chi poteva prevedere la posizione del convoglio a distanza di sei giorni mentre 
il tempo pessimo perdurava? Dalla sera del 27 le condizioni atmosferiche peggiorarono 
sensibilmente e nella notte il mare fu così tempestoso che le navi furono costrette 


a rimanere per ore e ore alla cappa. 


La breve schiarita diurna del 28 offrì al Captain Sherbrooke uno spettacolo davvero 
sconcertante. l piroscafi in ordine sparso seguivano faticosamente le navi di scorta 
sballottate dal mare in tempesta; un crudele complesso di inferiorità, causato dalla scarsa 
riserva di combustibile, doveva gravare sui comandanti delle unità che dovevano tenere 
stretto conto di ogni giro d'elica per essere sicuri di poter accompagnare il convoglio 
fino al porto di destino. 


Le navi di scorta tentarono invano di riordinare il convoglio ed invano tentarono 
poi di riportarsi nelle posizioni avanzate, ad esse assegnate; le condizioni del mare 
erano proibitive ed il Captain Sherbrooke dovette rinviare all'indomani i suoi tentativi. 

Dopo un’altra notte di vera tempesta la tramontana cadde ed il mattino del 29 
quando la luce riapparve Sherbrooke potè contare le sue perdite: 5 piroscafi mancavano 
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all'appello insieme al più efficiente dei suoi caccia, l'Oribi, e al dragamine Vizaina. 
Sembrava inutile effettuare la ricerca ma Sherbrooke decise di fare un estremo sforzo 
e distaccò il Bramble per rintracciare le unità mancanti. 

Il Bramble, un solido dragamine costruito per i mari artici, aveva una riserva di 
combustibile tale da escludere che potesse restare fermo a mezza strada. 

Il giorno dopo le navi scambiarono qualche segnale durante le poche ore di luce; 
ı piroscafi e la scorta avevano ripreso i loro posti e l'ottimismo prevaleva sebbene 
esistesse una notevole incertezza sulla esatta posizione geografica. Il convoglio doveva 
però certamente trovarsi in un punto fra l'isola di Jan Mayen e l'isola degli Orsi: 
ancora 24 ore dunque e si sarebbe potuto operare il congiungimento con i due in- 
crociatori dell'’Ammiraglio Burnett. Ed allora ci si sarebbe sentiti ben più sicuri. 

Nel corso della sera del % il tempo migliorò ancora; anche troppo. Le schiarite 
divenivano più frequenti ed anche durante i piovaschi la visibilità raggiungeva i 400 
e 500 metri. Verso le 22 uno dei caccia segnalò l'avvistamento di un qualcosa che 
avrebbe potuto essere un sommergibile, ma la notte passò poi nella calma più com- 
pleta senza alcun allarme. 

All'alba del 31 il convoglio navigava sempre per Est su due file precedute dallo 
Onslow e dall'Orwell sulla sinistra, e dall'Obdurate e dall'Obedient sulla dritta, mentre 
corvette e dragamine coprivano la coda del convoglio sui due lati e l'Achates chiudeva 
la formazione. Nessuna notizia era pervenuta dagli incrociatori ma per nessuna ragione 
al mondo Sherbrooke voleva segnalare la sua presenza. Ancora un po’ di fortuna e 
l'intero convoglio avrebbe raggiunto Murmansk. Si stava facendo giorno e la visibilità 
discreta raggiungeva in qualche istante anche le 10 miglia. Però di tanto in tanto le 
bufere di neve rendevano la visibilità pressochè nulla; ed allora si procedeva a caso, 
in attesa di una schiarita. 

Verso le 8 e mezzo, fra un piovasco e l'altro, l'Obdurate e la corvetta Hyderabad 
avvistarono di poppa due torpediniere che in un primo istante vennero prese per 
russe. 

L'Obdurate segnalò infatti l'avvistamento all'Onslow, che gli dette immediatamente 
l'ordine di andare a riconoscerle. L'Obdurate accostò in direzione delle sagome avvi- 
state e prese una rotta parallela ad esse, cercando contemporaneamente di identifi- 
carle. Ben presto avvistò una terza silurante, erano dunque tre unità con rotta Nord 
che tagliavano la strada al convoglio. Dopo averle seguite per circa un'ora, l’Obdurate 
era riuscito a portarsi a circa 6.000 metri dalle tre sagome che in quel momento si 
distinguevano appena quando all'improvviso vide partire da una di esse una serie 
di salve. Le siluranti avevano aperto il fuoco su di lui. 

L'Obdurate invertì la rotta ed alla massima velocità diresse sul convoglio lanciando 
all'Onslow il segnale d'allarme. Erano esattamente le 9,30. Prima di ricevere il se- 
gnale, Sherbrooke scorse le vampe delle salve, e accostò decisamente a sinistra per 
portarsi al tiro, mentre l'Achates e le corvette distendevano una cortina di nebbia. 

La cortina spinta da un impetuoso vento da N., avvolse completamente il con- 
voglio. già seminascosto dai banchi di nebbia, ma il rombo improvviso di altre can- 
nonate ruppe di nuovo il silenzio polare. dopo pochi istanti due enormi colonne di 
acqua si innalzarono a pochi metri dall'ultimo piroscafo. Vi era perciò un'altre nave 
nemica nascosta nella nebbia, e a giudicare dalle colonne sollevate dalle due salve 
doveva essere di notevole tonnellaggio. 

L'Onslow che stava descrivendo un semicerchio a Nord del convoglio scorse al- 
l'improvviso, di prora. la possente sagoma di una grossa nave da guerra che si avvi- 
cinava alla massima velocità. Sherbrooke senza un attimo di esitazione mise la prora 
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sul nemico e iniziò l'attacco. L'incrociatore tedesco aprì il tiro, e le vampe delle ar- 
tiglierie rivelarono subito la disposizione delle torri e la sua identità: era l’Hipper. 

L'Onslow e l'Orwell risposero al fuoco, mentre l’Obedient passava sull'altro lato 
del convoglio e l'Obdurate aumentava di velocità per raggiungerlo. 

Il convoglio, preso in mezzo fra le siluranti nemiche ed un incrociatore, sembrava 
votato alla totale distruzione; ma fortunatamente il tiro dell'Hipper era quanto mai 
incerto ed impreciso. Disturbato evidentemente dalla neve che cadeva a raffiche, pur 
riuscendo a vedere tanto il convoglio che le torpediniere di scorta, non riusciva a met- 
tere a segno una salva. 

1 piroscafi del convoglio si erano intanto sparpagliati verso Sud e Sherbrooke per 
non lasciarli da soli in preda alle siluranti nemiche distaccò l'Obedient e l'Obdurate 
con l'ordine di riprendere la scorta, riservandosi di proseguire l'attacco con l'Orwell. 

Erano le 10,00 quando contrariamente ad ogni previsione, l'incrociatore tedesco 
rallentò il ritmo ed aumentò di velocità dirigendo per Nord. 

Temeva egli forse quei quattro pigmei, oppure voleva incoraggiarli a lanciare i loro 
siluri al limite del cerchio di lancio? Sherbrooke non ebbe il tempo di risolvere il di- 
lemma perchè alle 10,10, esasperato forse, dall'audacia degli attaccanti, l'Hipper invertì 
bruscamente: la rotta sparando improvvisamente una salva di bordata sull'Onslow. 

Questa volta, purtroppo, il tiro era preciso: due esplosioni d'una estrema violenza 
dilaniarono la piccola nave. La ciminiera aperta in due, s’abbattè rumorosamente in 
coperta, mentre un incendio divampava a poppa. ln plancia morti e feriti: Sherbrooke 
scaraventato a terra, si rialzò con il viso tutto insanguinato. Portò una mano al suo 
occhio sinistro e procedendo a tastoni, come un cieco, si trascinò fino all'’altoparlante 
per ascoltare il primo rapporto dell'ufficiale in seconda sulle avarie riportate. Prima 
di cadere svenuto dette ancora ordine alle unità della squadriglia di ripiegare sul con- 
voglio facendo fuoco. l 

L'Onslow gravemente colpito navigava ancora anche se non poteva più combattere; 
l'Orwell divenne bersaglio del colosso e fu inondato dalle colonne d’acqua sollevate 
dalle salve che cadevano in mare attorno a lui. Ci si aspettava di vederlo sparire sotto 
una delle prossime salve, quando una provvidenziale tormenta di neve avvolse d'im- 
provviso la scena. La visibilità scese a 3.000 metri, il cannoneggiamento cessò. ll cre- 
puscolo cominciò a scendere e la minaccia incombente sembrò rinviata per un certo 
tempo. a 
Sull'Onslow il Comandante Sherbrooke, ferito molto gravemente, aveva un'occhio 
enucleato. Il suo Ufficiale in seconda cedette per radio il comando del gruppo all'Uf- 
ficiale più anziano in mare; il Capitano di Corvetta Kinloch dell'Obedient. 


Per quanto fino a quel momento il risultato del loro temerario attacco fosse stato 
veramente insperato, pur tuttavia la situazione delle torpediniere non era meno tragica; 
anche perchè qualsiasi decisione era resa difficile dalla incertezza assoluta circa numero 


e posizione delle unità nemiche. 


Kinloch diresse decisamente per Sud per restare con le sue torpediniere fra il 
convoglio e l'Hipper. Egli non escludeva la possibilità che qualche altra nave nemica 
fosse dislocata in quella direzione; ma la estrema vicinanza della banchisa polare gli 
proibì qualsiasi altra manovra. Egli sperava d'altra parte di sfuggire alla ricerca del 
nemico con il favore dell'oscurità. 

Ma purtroppo, accostando per Sud egli andava a gettarsi in bocca ad un nemico 
ancor più pericoloso; perchè l'ammiraglio tedesco aveva mantenuto la corazzata tasca- 
bile Lutzow a sud del convoglio per tagliargli la strada in caso di ripiegamento. 
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Il Lutzow messo sull'avviso dal rumore del cannoneggiamento si era messo in 
rotta per Est e attendeva pazientemente la preda. 

Accostò però troppo presto e accecato dalla neve, defilò di prora al convoglio pas- 
sando a qualche migliaio di metri dai piroscafi senza avvistarli; per circa mezz'ora il 
convoglio navigò nella tormenta in una relativa tranquillità. 

Dopo le undici però lo spesso strato di nebbia che ricopriva il mare si dissipò 
di colpo verso Nord permettendo all'Hipper di riaprire il fuoco sulla coda del con- 
voglio che l'Achates tentava di proteggere con una cortina di fumo. 


La disgraziata silurante, che non aveva alcuna possibilità di ripiegare, fu gravemente 
colpita da un tiro micidiale. 


La sua agonia doveva durare due ore, durante le quali sopravvennero altri eventi 
che la sottrassero all'attenzione del nemico. 


l tre caccia ancora efficienti condotti dall'Obedient avevano accostato a dritta per 
riprendere la lotta e tenere ad una certa distanza l'Hipper, che smise di sparare sul- 
l'Achates ed aprì il fuoco sui coraggiosi attaccanti inquadrandoli rapidamente nono- 
stante le proibitive condizioni atmosferiche. L'Obedient rendendosi conto di non poter 
giungere in posizione di lancio ordinò di accostare sulla sinistra; ma nello stesso istante 
l'Hipper interruppe il combattimento accostando con tutta la barra a dritta e abban- 


donando. per la seconda volta, una posizione estremamente vantaggiosa. 


A bordo delle torpediniere l'entusiasmo era incontenibile perchè tutti credevano di 
aver colpito l'Hipper e di averlo costretto a ripiegare. 


Ma la realtà era ben diversa: l'improvvisa quanto provvidenziale accostata del- 
l'Hipper era stata provocata dal subitaneo intervento degli incrociatori dell'’Ammiraglio 
Burnett, lo Sheffield e lo Jamaica. 


Questi incrociatori, già all'alba, erano in vana quanto impaziente attesa del con- 
voglio in un punto spostato una trentina di miglia più a Nord e, alla ricezione del 
segnale d'allarme dell'Onslow, avevano diretto per raggiungerlo alla massima velocità. 
Alle 10,30 il radar dello Sheffield localizzava degli echi e un quarto d'ora più tardi 
l'aberatura dell'Hipper emergeva dalla nebbia. La distanza era in quel momento di 
circa 18.000 metri e a giudicare dalle apparenze, il nemico, in condizioni sfavorevoli 
di luce, non aveva ancora avvistato gli incrociatori inglesi. L'Ammiraglio Burnett decise 
perciò di avvicinarsi ulteriormente. Alle 11,25 durante un’accostata dell Hipper, i due 
incrociatori aprirono il fuoco simultaneamente e dalla prima salva misero a segno 
alcuni colpi. L'Hipper. sorpreso, accostò con tutta la barra sulla dritta e sospendendo 
il tiro contro le torpediniere, aprì il fuoco sugli incrociatori inglesi. Già colpito dovette 
presto ridurre di velocità mentre un incendio divampava in coperta a poppa. Distin- 
gueva a fatica la Sheffield e si trovava costantemente inquadrato dalle salve. Inoltre 
aveva perduto di vista le due siluranti di scorta. Una di esse, l'Eckhold, mentre cer- 
cava di raggiungere l'Hipper passò a tremila metri dallo Sheffield che la ridusse in 
briciole. 

La brutalità dell'attacco, l'incertezza sulla posizione delle proprie navi e le sfavo- 
revoli condizioni di visibilità consigliarono prudenza all'ammiraglio tedesco, che ordinò 
al suo gruppo di ripiegare verso ponente. Lo Sheffield e il Jamaica presero subito cac- 
cia. ma il giorno andava ormai declinando e dopo qualche scambio dj salve senza 
risultato apparente l'Ammiraglio Burnett decise di ripiegare sul convoglio. 

Tl convoglio, non si sa bene, in virtù di quale miracolo, era intatto, Solo un pi- 
toscafo aveva ricevuto un colpo a poppa. ma aveva potuto incassarlo senza ridurre di 
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velocità. I piroscafi che si erano djspersi raggiunsero poi, ad uno ad uno Murmansk, e 
le sole perdite si ridussero al dragamine Bramble e alla torpediniera Achates. 

Così, un gruppo tedesco costituito da un incrociatore pesante, una corazzata tasca- 
bile e sei torpediniere venne tenuto a bada da una debole scorta, e successivamente 
messo in fuga da due incrociatori leggeri. Era in effetti un notevole successo che 
la B.B.C. con una trasmissione speciale mise in giusto rilievo, che dette a Hitler la 
notizia dello scacco subito dalle sue navi. 


La sua collera sorpassò ogni limite; egli apostrofò il grande ammiraglio Raeder nel 
modo più offensivo e prese una decisione gravida di conseguenze: quella di disarmare 
tutte le grandi navi. Raeder, dopo avere tentato invano di farlo tornare sulla decisione 
presa, rassegnò le dimissioni e venne immediatamente, sostituito da Doenitz, Capo del- 
l'armata sottomarina. Da quel momento la marina tedesca cessò di esistere agli effetti 
della guerra sul mare. 


Il magnifico combattimento dell’Onslow resterà nella storia di questa guerra come 
uno dei più fulgidi esempi dei risultati che si possono conseguire quando un migliore 
addestramento si accoppia alla decisione ed allo sprezzo del pericolo. 


Il Captain Saint Vincent Sherbrooke, miracolosamente guarito dalla terribile ferita 
che lo privò dell'occhio destro, concluse il suo rapporto sull'azione spiegando nel modo 
più semplice la vittoria conseguita: i marinai tenuti troppo in porto ben di rado vin- 
cono una battaglia. 


THE CARRIER BORNE AIRCRAFT ATTACK ON KIRKENES AND PETSAMO 
(« The London Gazette », 25 maggio 1948). 


Sull'azione aeronavale compiuta il 30 luglio 1941 da una forza navale inglese su 
Kirkenes (Norvegia) e Petsamo (Finlandia) allo scopo di attaccare il naviglio mercan- 
tile tedesco presente in quelle acque un supplemento alla « The London Gazette» ri 
porta le varie relazioni che a suo tempo furono inoltrate all’Ammiragljato britannico 
dal C.te in Capo della Home Fleet e dai Comandanti sottordini che parteciparono alla 
azione. 


1) - Parteciparono all'azione due incrociatori (Devonshire e Suffolk), due portaerei 
(Furious e Victorious), una petroliera (Black Ranger) e la 3* Flottiglia di cacciatorpe 
diniere (Ingleficld, Intrepid, Icarus, Escapade. Eclipse, Echo, Active, Anthony, Ante- 
lope, Achates): alla forza navale fu unito anche l’Adventure che doveva trasferirsi 
nella Russia settentrionale. 


2) - Due cacciatorpediniere (Eclipse, Echc) é la petroliera (Forza Q) lasciarono 
Scapa alle 0001 del 22 luglio diretti a Seidisfiord da dove. dopo essersi riforniti, pro- 
seguirono per il punto di riunione X: l'Adventure partita da Scapa alle 0030 del 
23 luglio raggiunse Seidisfiord. Il grosso della forza navale costituente la Forza «P» 
lasciò Scapa alle 2300 del 23 luglio dirigendo, come gli altri gruppi. su Seidisfiord alla 
velocità di 20 mg. 

Nella giornata del 24 i vari gruppi procedettero regolarmente nella loro navigazione 
favorita dalla cattiva visibilità che ridusse le possibilità di avvistamento da parte degli 


aerei nemici. 


dd 
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Nella notte dal 23 al 24, alle 0258, l'Achates urtò in una mina riportando seri 
danni nei quartieri prodieri per cui dovette essere presa a rimorchio dall'Anthony men- 
tre il rimanente della Forza « P» si allontanava dalle acque pericolose attendendo una 
migliore visibilità per recarsi all'atterraggio: al mattino il cacciatorpediniere Intrepid fu 
distaccato per andare ad effettuare il riconoscimento della costa nei pressi del fiord di 
destinazione della forza navale e contemporaneamente, allo stesso scopo, fu fatto alzare 
in aereo: riconosciuta la costa, tutta la forza navale entrò nel fiord nel pomeriggio, con 


l'Adventure che era stato raggiunto al mattino. 


Data la segnalata presenza di sommergibili tedeschi presso l'ingresso del fiord l'Am- 
miragio W.F. Wake Walker dispose che le unità maggiori si ancorassero ben dentro 
al ford mentre alcune delle minori furono inviate in crociera protettiva presso l'in- 
gresso di esso. 

Le cattive condizioni di visibilità della notte e del mattino avevano ritardato di 
ben undici ore l’arrivo e la riunione della Forza «P» a Seidisfiord per cui l'Ammi- 
ragio decise di posporre di ventiquattro ore l’intero programma dell'operazione, pro- 
Attando del tempo così guadagnato per completare i rifornimenti di combustibile delle 
sue unità: nella notte sul 24 anche il rimorchio Achates - Anthony raggiunse il fiord. 


3) - L'Adventure, scortata dall'Anthony, lasciò il ford alle :1745: il rimanente della 
Forza «P» partì invece alle 2300 del 26 luglio per dirigere sul punto di riunione X 
con la Forza « Q>»: la navigazione nei giorni 27 e 28 luglio fu resa molto difficile 
daila intensa nebbia per cui, nel pomeriggio del 28 luglio, giunta nelle vicinanze del 
punto X, la Forza «P» fu disseminata su un fronte di circa 40 mg. ed iniziò la 
ricerca della Forza «Q» che alle 1515 fu finalmente avvistata: non appena effettuata 
la riunione tutte le unità iniziarono il rifornimento in mare che però fu sospeso poco 
dopo la mezzanotte a causa della nebbia che si stava levando. Le varie unità si erano 
alquanto allontanate durante il rifornimento per cui l’ Ammiraglio., dopo aver ordinato 
un'unica rotta per tutte, dispose la riunione della forza navale che potè effettuarsi me- 
diante il largo impiego del Radar che in questa occasione si mostrò immensamente 
utile. 

Il mattino del 30 la forza navale continuò indisturbata la sua navigazione sotto 
un cielo molto nuvoloso che le dava un forte margine di sicurezza contro gli avvi- 
stamenti aerei. Nella probabile previsione però che la -nebbia si levasse proprio quando 
zli aerei dovevano alzarsi per l'esecuzione della loro missione furono stabilite le po- 
sizioni che le portaerei dovevano assumere allo scopo di garantire un buon margine di 
sicurezza agli aerei durante le operazioni di decollo e di atterraggio. 


Continuando l'avvicinamento agli obiettivi furono intercettate alcune trasmissioni r.t. 
di cacciatorpediniere tedeschi che, mediante il radiolocalizzatore dell'Inglefield, furono 
ritenuti operanti presso il fiord Tana (a circa 90 mg. a Nord Ovest di Kirkenes e 
Petsamo): allo scopo di non rivelare la propria presenza fu disposto che tutte le unità 
inglesi sospendessero le loro trasmissioni Radar. 


4) - Verso mezzogiorno del 30 luglio il tempo si rasserenò, la visibilità aumentò 
e dato che la forza navale era ormai vicina agli obiettivi e non ancora avvistata fu 
ritenuto che fosse possibile effettuare il progettato attacco senza preavviso: questa spe- 
tanza sfumò però rapidamente quando alle :1346 fu avvistato un aereo tedesco H.ill 
che dette subito il segnale di avvistamento: in seguito a questo i cacciatorpediniere 
nemici operanti presso il fiord Tana sospesero le loro trasmissioni. 
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L'Ammiraglio Wake Walker ritenendo che fosse ormai tardi per annullare l’azione 
dispose che fosse ugualmente effettuata come previsto. 


Il Victorious fece decollare subito un gruppo di venti T.S.R. (aerosiluranti ricogni- 
tori) che furono seguiti, diciotto minuti più tardi, da dodici Fulmars: il Furious a sua 
volta fece decollare quattro Hurricanes e nove T.S.R. che furono seguiti da una se- 
conda ondata di altri nove T.S.R. e di sei Fulmars. 


5) - La forza aerea d'attacco che era stata preavvisata, al momento della partenza, 
dell’avvistamento effettuato dal nemico, giunse sugli obiettivi alle .1429 seguita pochi 
minuti dopo dalla caccia. 

L'attacco fu portato a fondo con molto coraggio e decisione malgrado la forte 
reazione avversaria che causò forti perdite fra gli aerei del Victorious. 


I risultati dell'attacco furono però delusori; da parte del Victorious furono ritenuti 
colpiti con siluro il Bremse (che poi risuitò invece indenne) e due navi mercantili 
mentre per due altre navi mercantili il risultato restò dubbio: quattro aerei tedeschi 
furono abbattuti ed uno danneggiato. Gli aerei del Furious invece avendo trovato Pet- 
samo vuoto di navi lanciarono i loro siluri contro i pontili di legno e bombardarono, 


con visibili risultati, i depositi di nafta e il cantiere navale. 


6) - Il ritorno a bordo degli aerei fu facilitato a mezza di un cacciatorpediniere 
che postosi presso la costa funzionò da guida verso le portaerei; però di tutti gli aerei 
partiti ben undici Albacores e due Fulmars del Victorious ed uno Albacores e due 
Fulmars del Furious non rientrarono sulle navi: la forza si trattenne nelle acque fino 
alle 1900, ora limite dell'autonomia degli aerei, e quindi diresse verso Nord. 

Fu rinunziato al salvataggio di un equipaggio di aereo caduto in mare in quanto 
l'invio di un aereo per ricuperare questi uomini avrebbe prolungato di varie ore la 
permanenza della forza navale nelle stesse acque. 


7) - Allontanandosi (31 luglio) l’Ammiraglio Wake Walker, ritenendo che la pre- 
senza di cacciatorpediniere nemici nei pressi del fiord Tana significasse l’impiego di 
Smalfiord per ancoraggio e operazioni di sbarco di naviglio mercantile tedesco, dispose 
per una ricognizione aerea su questo che però non fu possibile effettuare dato il con- 
trasto dell'aviazione nemica. Nello stesso tempo essendo il Furious a corto di combu- 
stibile fu disposto il suo immediato ritorno alle basi dopo aver effettuato, con gli aerei 
di questo, la sostituzione di tutti quelli perduti dal Victorious nell'azione del giorno 
prima. 

Il 1° agosto, lasciato il Furious, la forza navale si mantenne a N.N.E. dell'isola 
Bear navigando su rotta 305° per completare i rifornimenti di combustibile dei caccia- 
torpediniere. i 

Durante il rifornimento l’Ammiraglio incaricò il Victorious di preparare dei piani 
per effettuare delle possibili operazioni contro Tromso, Hammerfest, Tana e Honninsvaag 
e contro le navi mercantili in navigazione sotto costa: prese accordi altresì con lIn- 
glefield e con la portaerei per trasferirsi su quest'ultimo a mezzo di una cicogna del 
Devonshire ma, a causa di avarie sopravvenute, questa idea fu abbandonata. 

Il 2 agosto la forza navale diresse verso una posizione conveniente per lanciare 
un attacco su Tromso. 

Il 3 agosto, dirigendo con la forza navale verso un punto a 300 mg. da Tromso, 
l’Ammiraglio Wake Walker tentò nuovamente di trasferirsi sul Victorious con alcuni 
componenti del suo stato maggiore utilizzando un'imbarcazione del Devonshire: ma date 
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le condizioni del mare e le difficoltà di armare questa imbarcazione con un armamento 
adatto allo stato del mare, ‘decise di effettuare il trasferimento da solo con il suo 
Aiutante di bandiera, a mezzo di un aereo Walrus. i 

Alle 0106 del 5 agosto, giunta la formazione navale a circa II00 mg. da Tromso, 
furono fatti decollare tre Fulmars con l'ordine di attaccare questa base di idrovolanti 
tedeschi: circa due ore dopo due di questi aerei rientrarono comunicando di essersi 
impegnati con alcuni trawlers in navigazione al largo del fiord, di aver perduto il loro 
capo e di non aver potuto effettuare la ricognizione su Tromso. 

Dopo di questo la forza navale alle 0600 mise in rotta su Seidisfiord dove giunse 
alle '1800 del 5 agosto. 

Nel trarre le sue conclusioni sulla missione svolta l Ammiraglio Wake Walker ha 
messo in rilievo che, sotto la necessità delle circostanze, l’azione fu preparata con 
troppa fretta quando le due portaerei non erano ancora pronte per un tal genere di 
operazione non avendo ancora tutti i piloti sufficientemente allenati all’atterraggio sui 
ponti di volo: inoltre le varie attività delle unità che vi parteciparono impedirono che 
nei giorni precedenti all'azione fossero tenute delle riunioni fra i Comandanti allo scopo 
di concordare le necessarie modalità. 

Anche le informazioni sul nemico in possesso del C.te navale risultarono scarse e 
imprecise e tale fatto insieme alle difficoltà incontrate, anche per le frequenti zone 
di nebbia incontrate, nella trasmjssione delle comunicazioni fra nave e nave, costituì 
certo un fattore negativo sul risultato finale dell'azione che si riassume in forti perdite 
e piccoli risultati materiali. 

Le pesanti perdite del Victorious, scrive l'Ammiraglio Jack C. Tovey — C.te in Capo 
dela Home Fleet — hanno senza dubbio scosso il morale dei piloti imbarcati in quanto, 
pur comprendendo le necessità politiche dell’azione, non hanno forse pienamente giu- 
stifcato la necessità di un attacco su dei miseri obiettivi peraltro fortemente protetti 
dal nemico. 

Attacchi del genere effettuati di giorno e contro la reazione della caccia nemica, 
possono avere possibilità di risultati commisurati alle probabili perdite solo quando la 
sorpresa sia completamente realizzata: in questa occasione mentre la forza navale fu 
veramente fortunata, date le particolari condizioni meteorologiche, nella fase di avvi- 
cinamento non conseguì la sorpresa desiderata in quanto fu avvistata proprio sulla fine 
del suo lungo viaggio ma in tempo perchè il nemico potesse preparare le sue difese. 
Sarebbe stato meglio, scrive sempre l'Ammiraglio Tovey, regolare l'attacco in modo da 
effettuarlo durante la notte anche in quella regione dove la luce del giorno è perpetua 
in questa stagione in quanto nelle ore notturne la difesa sarebbe certo stata meno 
pronta. 

Tutte le relazioni terminano con un caldo .elogio a tutto il personale che vi ha 


partecipato. 


LA TRAGEDIE DU « LACONIA » (Francois Madelin », «La Revue des Deux Mondes », 
:1949, le? septembre). 


Ora che è passato qualche anno sembra giunto il momento di rivelare un fatto 
drammatico avvenuto durante la guerra e che può ascriversi ad onore per molti di 


coloro che ne furono i protagonisti. 
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Teatro dell'azione è una zona dell'Oceano Atlantico, prossima all'equatore, al largo 
dell’isola dell'Ascensione. Gli attori sono in un primo tempo degli inglesi, degli ita- 
liani, dei polacchi e dei tedeschi, successivamente dei francesi. 

Il Laconia era uno di quei comodi Transatlantici della « Cunard Line» che fin 
. dall'inizio della guerra avevano abbandonato i bei viaggi fra Southampton e l'America 
per trasportare truppe fra l'Inghilterra ed i « Dominions ». 


il !10 Settembre 1942 il Laconia, proveniente da Suez, aveva lasciato Città del Capo 
per Freetown: era stato costretto a seguire la lunga via del periplo africano, perchè 
in quel tempo il Mediterrano era inesorabilmente chiuso. 


Aveva a bordo circa 2.000 militari inglesi di tutte le armi, una cinquantina di 
donne e bambini ed un contingente di '1.500 prigionieri italiani scortati da 150 militari 
polacchi. 


Il Transatlantico non era scortato e manteneva una velocità media di oltre 115 nodi: 
il morale a bordo era altissimo tanto che il |12 settembre era stato organizzato un 
balletto nei salcni ermeticamente chiusi e dai quali non doveva trapelare alcuna luce. 


Già dal pomeriggio il sommergibile tedesco U-7/2 aveva avvistato il „Laconia: si 
trattava di un caso fortuito ovvero il comandante del smg. conosceva la rotta che le 
Autorità marittime avevano telegraficamente ordinata al piroscafo? 


Sta di fatto che I'U-7/2 una volta avvistato il Laconia si mantenne all'estremo limite 
dell'orizzonte attendendo il momento propizio: al crepuscolo aumentò di velocità ed 
avvicinatosi alla preda l’attaccò con decisione. 


Un primo siluro raggiunse il Laconia alle ore 2000 precise in latitudine 5° Sud. e 
Lon. il00 Ovest; successivamente un secondo siluro scoppiò a poppa immobilizzando 
la nave. Cinquanta minuti dopo il Laconia affondava di poppa. 


Sarebbe necessaria la penna di Dante per descrivere esattamente quello che av- 
venne in quei 50 minuti! ll pànico si era impadronito di tutti a bordo; i prigionieri 
italiani dalle cale allagate salivano in massa in coperta, inutilmente respinti con i calci 
dei fucili dai militari polacchi della scorta. Molti riuscivano a gettarsi in mare dagli 
oblò, ed una volta in acqua tentavano di montare per primi sulle poche imbarcazioni 
già stracariche. 


Quando il Laconia affondò erano state messe in mare soltanto venti imbarcazioni, 
assolutamente insufficienti per tutti coloro che erano a bordo. Il mare era coperto di 
naufraghi che si agguantavano ad un qualche relitto o che nuotavano disperatamente: 
gli uni e gli altri sicure prede degli squali che infestavano l'Oceano in quelle lati- 
tudini. 

A questo punto l'U-712 si avvicina per rendersi conto dell'entità della sua vittoria 
e resta stupefatto nel constatare che c'è un gran numero di italiani fra i naufraghi. 


Senza esitare imbarca tutti quelli che può ed in breve ha a bordo |172 naufraghi quasi 
tutti italiani. 


Ed è necessario riflettere un istante per rendersi ben conto di ciò che questo si- 
gnifichi per un smg. di 1.000 tonnellate!..... 


Contemporaneamente l'U-7/2 chiama in soccorso altri sommergibili operanti nella 
zona ed entro la giornata del 13 settembre arrivano altri due smgg. tedeschi ed un 


smg. italiano i quali prendono a bordo altri naufraghi e procedono ad un raggrup- 
pamento delle imbarcazioni. 
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Anche l'Ammiragliato tedesco è stato informato, ma presto pervengono delle istru- 
zioni che formeranno uno dei capi d'accusa per gli ammiragli Raeder e Doenitz al pro- 
cesso di Norimberga: « prendete a bordo quanti più naufraghi italiani è possibile e 
riprendete quindi le vostre rispettive crociere ». 

Non è proprio l'ordine tassativo di ricacciare in mare i naufraghi inglesi. ma poco 
ci manca! 

Il comandante dell’'U-7/2, che ha preso il comando del gruppo dei 4 smgg., non 
obbedisce affatto all'ordine; ed è doveroso sottolineare il gesto di quest'uomo che non 
tornerà in Germania a discolparsi, perchè si è perso con il suo smg. durante la pro- 
secuzione della crociera. 

Pertanto i smgg. restano nella zona con i loro naufraghi in coperta rifocillando di 
tanto in tanto con bevande calde anche coloro che sono a bordo delle imbarcazioni. 
Ben presto, d'altra parte, essi ricevono l'informazione che i soccorsi sono già stati or- 
ganizzati e giungeranno dopo qualche giorno. 

Comunque, anche in attesa dei soccorsi, la situazione non è allegra: fra l’altro 
il 14 settembre i smgg. subiscono l'attacco di un aereo alleato. inglese o americano, 
nonostante che una delle unità abbia inalberato una grande croce rossa preparata in 
gran fretta con della stamina di bordo. 


Quest'incidente che viene ad aggiungersi alla incredulità generale sull’effettivo ar- 
rivo dei soccorsi determina qualche partenza. Uno dei smgg. tedeschi che ha ultimato 
la sua missione dirige per Bordeaux con un centinaio di italiani a bordo: non rag- 
giungerà mai la base e si perderà lungo il viaggio. 

Una imbarcazione con il comandante del Laconia a bordo, provvista di abbondanti 
viveri e combustibile tenta l'avventura e dirige verso l'isola dell'Ascensione. Poichè suc- 
cessivamente si sono ritrovate i7 delle 20 imbarcazioni messe in mare, è probabile che 
altre due imbarcazioni abbiano imitato l'audace esempio, ma nulla si è più saputo di 
queste imbarcazioni isolate. 


l soccorsi preannunciati si andavano frattanto concretando. L'Ammiragliato tedesco, 
infatti, voleva fare il possibile per ricuperare i naufraghi italiani e si era deciso ad 
agire. 

Voleva in un primo tempo proporre agli alleati la neutralizzazione della zona di 
mare ove il Laconia era stato silurato affinchè navi alleate potessero soccorrere tem- 
pestivamente i naufraghi. Ma la soluzione era stata poi scartata per non mettere i smgg. 
tedeschi a contatto con navi alleate e perchè non era ben chiaro quale sorte sarebbe 


stata in un tempo successivo riservata agli italiani. 


Aveva poi pensato di interessare i neutrali, ma nè spagnoli. nè portoghesi avevano 


navi pronte. 


Pensò infine di chiedere all'’Ammiragliato francese di effettuare il salvataggio. In 
un primo tempo l'Ammiragliato tedesco accennò solamente a dei naufraghi italiani, 
ma successivamente fu costretto dall'atteggiamento dei comandanti dei smgg. ad am- 
mettere la presenza di numerosi naufraghi inglesi e polacchi. 


Nonostante le complicazioni diplomatiche che l'impresa avrebbe potuto comportare. 
l'Ammiragliato francese non esitò un istante dinanzi all’urgenza della missione uma- 
nitaria: pertanto presi rapidi accordi con gli alleati, tramite l’'incaricato di affari ame- 
ricano presso il Governo di Vichy, impartì gli ordini esecutivi. La stessa sera del 
13 settembre Dakar ricevette l'ordine di inviare una nave francese fuori dei limiti delle 
acque territoriali incontro ai smgg. tedeschi che fanno rotta su Port-Bonet. Veniva sot- 
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tolineato lo scopo umanitario della missione e precisato che nessun aereo doveva par- 
tecipare al salvataggio in considerazione della impossibilità da parte dei smgg. di poter 
distinguere da lontano un aereo francese da un aereo alleato. i 

Il Comando Marina di Dakar trasmise immediatamente questi ordini all'avviso scorta 
Dumont d’Urville che era entrato la sera del 13 a Cotonou con un convoglio di 
14 piroscafi. 

L'unità, che era già in mare da 22 giorni, si rifornì in gran fretta e salpò nelle 
prime ore del pomeriggio del :l4. 

In navigazione giunsero ordini più precisi: non si tratta di aviendere i smgg di- 
nanzi a PortiBonet ma di andare loro incontro in una zona prossima al punto del 
naufragio: poi sul luogo ove il Laconia è affondato. 

L'Ammiragliato francese di fronte al gran numero di vite umane da salvare or- 
dinò successivamente l'invio di altre unità: la sera del il4 alle 2100 salpò da Dakar 
l'incrociatore Gloire che diresse verso il punto assegnato al Dumont d’Urville, per as- 
sumere il comando dell'operazione. Infine anche l'avviso scorta Annamite distaccato 
da un convoglio che era giunto innanzi a Konakry, ed inviato alle ore 0800 del 15 
sul punto del naufragio. 

Nei giorni 15 e 16 settembre altre disposizioni vennero impartite alle tre unità af- 
finchè dirigessero sul punto , = 4° 52° Sud e à = II° 26' Ovest: la zona doveva es- 
sere tassativamente raggiunta nelle ore diurne con una bandiera nazionale di prima 
grandezza in testa d'albero. 

Il 16 il Dumont d'Urville segnalò che non poteva superare i Il4 nodi: non poteva 

perciò giungere in sito prima del tramonto del :17. Pertanto, e conformemente agli 
ordini ricevuti, regolò la navigazione per giungere sul posto alle prime luci del .18. 
— Nella mattinata del 17 avvistò improvvisamente un'imbarcazione di un altro piro- 
scafo inglese. il Treviley, silurato il giorno precedente e raccolse alcuni naufraghi. Suc- 
cessivamente ricercò per qualche ora altre due imbarcazioni del medesimo piroscafo 
che i naufraghi avevano perso di vista al tramonto. A mezzogiorno, interrotte le ri- 
cerche, proseguì per eseguire la sua missione. Il i7 settembre la Gloire e l’'Annamite 
raggiunsero la zona del naufragio. 

La Gloire rintracciò subito una prima imbarcazione che sembrava dirigere verso 
Freetown distante circa 700 miglia, incontrò poi l’Annamite, ma non avvistò in questo 
primo momento nessun sommergibile. Successivamente le due unità francesi iniziarono 
una ricerca a rastrello ed incontrarono finalmente due smgg. tedeschi che fornirono 
indicazioni sulla posizione di parecchi gruppi di imbarcazioni. Mentre sull’Annamite 
trasbordavano dai due smgg. ben 350 italiani e '10 fra donne e fanciulli inglesi, la 
Gloire dirigeva alla ricerca delle imbarcazioni e raggiungeva una dopo l'altra 13 
barcazioni raccogliendo 640 naufraghi inglesi o polacchi e 35 italiani. 


Alla sera del 17 il comandante della Gloire fece il punto della situazione: durante 
tutta la giornata, insieme all’Annamite, aveva battuto tutta la zona segnalata, racco- 
gliendo i naufraghi di :14 imbarcazioni. Aveva ancora autonomia appena sufficiente per 
raggiungere Dakar; ma l'indomani doveva giungere in zona il Dumont d’Urville, più 
lento, ma dotato di grandissima autonomia. 


Decise quindi di dirigere su Dakar; dopo aver dato un appuntamento all'Annamite 
sulla sua rotta. aver ordinato al Dumont d’Urville di proseguire le ricerche fino alla 


sera del il8. 


Il programma si svolse secondo le previsioni: alle 1000 del mattino la Gloire av- 
vistò l'Annamite e prese a bordo tutti i naufraghi raccolti dall'avviso scorta che doveva 
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aggiungere a Konakry il suo convoglio e continuare la sua missione. ÎL'incrociatore 
diresse su Dakar avendo a bordo 598 inglesi, tra i quali 35 erano ufficiali e 50 donne 
e bambini. 70 polacchi e 370 italiani uno dei quali era medico. In navigazione mo- 
ritono due inglesi che vennero sepolti in mare con le cerimonie tradizionali. 

ll 20 settembre l’unità raggiunse Dakar, si riforniìù e proseguì per Casablanca ove 
giunse il 24. Lo sbarco dei naufraghi fu emozionante; riuniti per l'ultima volta sulla 
banchina. inglesi, polacchi, ed italiani si irrigidirono in un «attenti» impeccabile e 
salutarono con tre « urrah » l'incrociatore francese al quale quasi tutti dovevano la vita. 

Intanto il Dumont d’Urville percorreva in lungo e in largo la zona del naufragio 
estendendo le sue ricerche nella direzione del vento e della corrente; relitti ed imbar- 
cazioni vuote furono accuratamente ispezionate, ma nessun naufrago venne avvistato e 
la sera l'unità riprese la via del ritorno verso Port-Bonet. Ma nel corso della notte 
l'Ammiragliato francese informò l’Annamite che un smg. italiano con 47 naufraghi 
a bordo, non era riuscito a prendere contatto con le unità francesi, e gli dette 
l'ordine di recarsi ad un nuovo appuntamento fissato per le ore 0800 del 20 settembre. 

Il Dumont d’Urville, intercettato il messaggio, segnalò di essere vicino al luogo di 
appuntamento e ricevette l'ordine di recarvisi insieme all’Annamite, assumendo il co- 
mando di questa nuova fase dell'operazione. 

Il Dumont d'Urville e l'Annamite diressero verso il nuovo punto di incontro ed 
il mattino del 20 la prima unità avvistò il smg. italiano. Imbarcò 42 naufraghi, tutti 
italiani, mentre gli altri cinque — certamente dei marinai — rimasero a bordo del 
smg. Nel frattempo anche l’Annamite giunse in zona e il suo comandante si recò 
a bordo del Dumont d’Urville. Secondo informazioni fornite dal comandante italiano 
risultò che tre imbarcazioni con 200 naufraghi a bordo si trovavano in una zona che 
non era stata mai battuta nei giorni precedenti. Pertanto il Dumont d’Urville che dispo- 
neva ancora di larga autonomia trasbordò sull'Annamite i 42 naufraghi italiani ed i 
14 inglesi del piroscafo inglese Treviley e dopo aver ottenuto l'autorizzazione del Co- 
mando Marina di Dakar diresse alle ricerche delle tre imbarcazioni, mentre l’'Annamite 
taceva invece rotta per Dakar che raggiunse senza incidenti il giorno 24. 

Il Dumont d’Urville, raggiunta la zona non ancora battuta il giorno 21, iniziò una 
ricerca sistematica; intravedendo verso le :1500 tre imbarcazioni vuote. ll loro stato, 
e tutto l'importante materiale che si trovava ancora a bordo fanno ritenere che i 
naufraghi le abbiano abbandonate in gran fretta. Si trattava di un piroscafo che pas- 
sava per caso nella zona o di soccorsi venuti dall'isola dell'Ascensione? Solamente i 
documenti di fonte britannica potrebbero risolvere l'enigma. g 

N Dumont d’Urville diresse finalmente su Port-Bonet ove giunse il giorno 26 dopo 
avere navigato per 35, giorni consecutivi. Così si concluse la partecipazione francese a 
questo drammatico salvataggio con un bilancio finale che portò al suo attivo le vite 
di 612 inglesi. 70 polacchi e 412 italiani. 

Senza dubbio vi furono anche altri superstiti. Vennero infatti ritrovate !17 imbarca- 
zioni di cui tre vuote, mentre ne erano state messe in mare 20. E quindi probabile 
che tre imbarcazioni, fra cui quella del comandante del Laconia, abbiano diretto verso 
un porto. Infine è accertato che a bordo dei smgg. rimasero alcuni volontari ma si 
ignora quanti di essi rientrarono in Patria. 

E interessante conoscere quale fu la sorte dei naufraghi raccolti dalle unità francesi. 
In seguito a laboriosi accordi fra il governo francese e quello tedesco, tutti gli italiani 
furono rinviati in Patria, quelli sbarcati a Casablanca attraverso la frontiera della Tri- 
politania e quelli sbarcati a Dakar, in aereo da Goa. Fu convenuto che in compenso 
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sarebbero stati liberati 420 prigionieri francesi, scelti fra i familiari o gli amici degli 
equipaggi, appartenenti alle unità che avevano operato il salvataggio. Infatti il !I0 no- 
vembre :1942 partiva da Dakar la lista dei prigionieri francesi da rimpatriare. Soprav- 
vennero però gli avvenimenti del novembre i1942 e non è stato possibile conoscere la 
sorte riservata ai prigionieri i cui nomi figuravano in quella lista. 

Per i superstiti alleati era stato escogitato ‘uno scambio a tre: essi avrebbero dovuto 
essere restituiti all'Inghilterra che in cambio avrebbe dovuto liberare un egual numero 
di prigionieri tedeschi. Contemporaneamente le autorità tedesche avrebbero dovuto rim- 
patriare in numero eguale di prigionieri francesi. Anche in questo caso sopravvenne lo 
sbarco alleato nell'Africa Settentrionale e quindi inglesi e polacchi si ritrovarono ac- 
canto ai francesi contro il nemico comune. 

Quale la conclusione di questo modesto, ma curioso episodio di guerra, intorno al 
quale gli stessi inglesi hanno ben poche informazioni, e nel quale, comunque, la decisa 
azjone delle unità francesi riveste importanza capitale? Probabilmente quella che, al 
di fuori da ogni spirito fazioso e da ogni secondo fine, le regole internazionali di 
guerra dovrebbero prevedere una clausola relativa al trasporto dei prigionieri di guerra, 
allo scopo di evitare a dei soldati, di essere vittime delle armi stesse dei loro conna- 
zionali. 


L’INDOCHINE ET L’ARMISTICE DU 1940 - LE COUP DE FORCE DU 9 MARS 
(Jean Decoux, « Revue des Deux Mondes », 1949, 1° e 15° juillet). 


La «Revue des Deux Mondes» riporta in due successive puntate dal recente 
volume « Mémoires » dell’Ammiraglio Jean Decoux, Governatore Generale della 
Indocina durante gli anni così gravi di eventi che vanno dal 1940 al 1945, due capi- 
toli che rappresentano il preludio all'insediamento del Governatore e la fine del 
governatorato. 

L'Ammiraglio Decoux era, agli inizi della seconda guerra mondiale, Coman- 
dante delle Forze Navali francesi in E.O. e nell'Oceano Indiano e conservò tale in- 
carico sino all'armistizio fra Francia e Germania, allorquando fu designato dal Go- 
verno del Maresciallo Pétain a sostituire il Generale Catroux nella sua alta carica. 
Con esposizione vivace e piacevole l’Ammiraglio rievoca i suoi ricordi di Coman- 
dante delle Forze Navali e gli ottimi rapporti stabiliti con la Marina inglese, anche 
per le sue personali relazioni con alti ufficiali britannici e descrive brillantemente 
l’ambiente marittimo di Hong-Kong. dove risiedeva normalmente l'Ammiraglio 
Nobel, Comandante le Forze Navali inglesi in E.O. Durante l'ultima visita in tale 
porto nel maggio 1940 cominciarono a giungere le cattive notizie sull'andamento 
della guerra in Europa e le voci sulla possibilità di un armistizio divenivano più 
insistenti allorquando con il « Lamotte Picquet » l'Ammiraglio dette fondo nella baia 
d'Along per raggiungere Hanoi e consultarsi con il Governatore Generale, che 
apparve assai scosso per il precipitare degli avvenimenti. 

La cronaca indocinese degli storici giorni è narrata ‘attraverso i telegrammi 
scambiati con l'Ammiraglio Darlan, Comandante in Capo delle Forze Navali fran 
cesi. L'Ammiraglio Decoux cercò inutilmente di convincere il suo superiore a non 
impegnare l'Impero coloniale e la marina nei termini armistiziali e, sino all'ultimo, 
richiese di essere lasciato libero di concordare con il Governatore dell'Indocina il 
comportamento delle forze da lui dipendenti. | 
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Le reazioni locali inizatesi con violente dimostrazioni in favore degli alleati 
evoluirono rapidamente per considerazioni di ordine pratico, data l'incombente mi- 
naccia giapponese. Subito dopo la firma dell'armistizio, il 22 giugno, era nel cuore 
di tutti la speranza che un Capo, degno di tale nome, avrebbe preso l’'inizativa di 
creare un Governo nell'Impero Coloniale e saputo galvanizzare l'opinione pubblica. 
Ciò avrebbe dovuto accadere nelle ventiquattr'ore immediatamente seguenti la 
fima ma nulla accadde. Dice testualmente l'Ammiraglio Decoux: «Il Governo non 
si costituiva; l'uomo non esisteva. Nel mio spirito la questione da tale istante era 
regolata ». Malgrado ciò il Generale Catroux e l'Ammiraglio Decoux richiesero 
l'opinione dei Governatori e dei Comandanti navali nelle altre colonie e le risposte 
unanimi furono contrarie alla scissione dal nuovo Governo costituitosi. Ad aggra- 
vare la situazione particolare dell'Indocina si aggiunse: 


— all'interno, l'opinione della grande maggioranza della popolazione fran- 
sese che non intendeva senti: parlare di separatismo; 


— all’esterno, l'affermazione del Governo nipponico di essere pronto a ri-. 
spettare la «status quo» in E.0. solo se nessun tentativo di modifica fosse stato 
effettuato. Poichè il Giappone aveva accreditato un Ambasciatore presso il Governo 
di Pétain doveva chiaramente intendersi che un movimento secessionista era com- 
preso fra le modifiche previste dal Governo nipponico. 


Se quindi è pressocchè certo che il Generale Catroux aveva in un primo tempo 
s:mpatizzato per una separazione del Governo della Colonia da quello metropoli- 
tano. la minaccia giapponese era stata sufficiente a fargli cambiare opinione, come 
è possibile constatare dai telegrammi successivamente inviati nel periodo compreso 
fra il 25 giugno ed il 9 luglio, Quale la sorte delle forze navali dislocate in E.O.? 
“lalgrado le dichiarazioni di alcune teste calde, che avrebbero preferito combattere 
persino sotto bandiera inglese piuttosto che distaccarsi dall'alleanza, l'Ammiraglio 
afferma di essere stato subito contrario all'idea di affiancarsi alle forze britanniche 
senza dipendere da un governo francese. Nè d'altra parte sarebbe stato possibile 
vincere la resistenza dei marinai, in gran parte richiamati, i quali si opponevano 
ad ogni separatismo dal Governo riconosciuto Non potendo poi l'Indocina, sotto la 
winaccia giapponese, distaccarsi dal Governo metropolitano era inconcepibile che 
la marina, incaricata di proteggere la colonia, si allontanasse da questa. Già dal 
27 giugno era perciò stato deciso di accettare le clausole dell'armistizio, 


Subito dopo la firma dell'armistizio un piroscafo delle « Messageries Mari- 
times » venne trattenuto dagli inglesi ad Hong-Kong, il che fece chiaramente com- 
prendere quali fossero le intenzioni delle autorità britanniche nei riguardi degli 
ex-alleati. Per l'intervento personale dell'’Ammiraglio il piroscafo fu rilasciato ed 
un compromesso soddisfacente fu concluso con l'’Ammiraglio Nobel, grazie al quale 
le navi fracesi erano autorizzate a navigare liberamente nell'Ovest Pocifico, ma si 
impegnavano a non lasciare tale zona. Non altrettanto semplici riuscirono le tratta- 
tive con l'Ammiraglio Comandante «l'East India Squadron» e numerosi incidenti 
sì verificarono nelle acque dell'Oceano Indiano. Nel frattempo l'Ammiraglio Nobel, 
avendo deciso di trasferire la sua sede da Hong-Kong a Singapore, fece conoscere 
che sarebbe stato lieto di arrestarsi con la sua nave ammiraglia a Saigon per con- 
ferire sulla situazione. L'incontro ebbe luogo il 28 giugno e vi partecipò il gene- 
rale Catroux. Già circolavano voci, non ufficialmente confermate, sulla sostituzione 
del Governatore Generale e la probabile designazione dell'Ammiraglio Decoux. 
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La conferenza ebbe luogo sul « Lamotte Picquet » in una atmosfera non parti. 
colarmente favorevole. II Governatore Generale fece presenti le condizioni in cw 
trovavasi l'Indocina sotto la pressione giapponese e chiese quali aiuti poteva atten- 
dersi dalla Gran Bretagna. L'Ammiraglio Nobel mise in evidenza lo sfavorevole an- 
damento delle ostilità, che lo avevano obbligato ad inviare gran parte delle sue 
navi in Europa, ed espresse la speranza che, malgrado la minima assistenza che 
la Gran Bretagna era in condizioni di dare all'Indocina, questa sarebbe rimasta fe 
dele all'elleanza. 

Il Generale Catroux comunicò che avrebbe fatto conoscere a Lord Halifa 
come i suoi sentimenti fossero favorevoli agli alleati e come ritenesse sempre valid 
gli accordi di cooperazione ed assistenza conclusi a Singapore; ma, allorquando fr 
richiesto se quest'opinione personale dovesse considerarsi anche quella del Gover- 
natore Generale e se già fosse in atto una rottura col Governo di Bordeaux, dovette 
ammettere che il principio dello « status quo » prospettato dal Giappone impediva 
all'Indocina di assumere una posizione separatista. Risultati migliori furono ottenut. 

nei successivi colloqui fra i due ammiragli. Fu stabilito infatti: 


— di mantenere gli Ufficiali di collegamento fra i due Stati Maggiori; 


i 


— di confermare il « gentlemen agreement» per la navigazione nei mar 


dell'Ovest Pacifico. 


Nella seguente conversazione amichevole poi l'Ammiraglio Decoux spiegò chia- 
ramente di avere ormai già deciso di applicare le clausole dell'armistizio, come ave 
vano fatto le altre forze marittime in Mediterraneo. Di questa conversazione risulta 
particolarmente interessante l'apprezzamento pessimistico della situazione fatto dal 
l'’Ammiraglio inglese, che ammetteva probabile a breve scadenza la perdita di Gi 
bilterra e del Canale di Suez e riteneva che ‘quest'ultimo sarebbe stato in caso di 
sperato ostruito in modo da renderlo non navigabile per almeno cinque anni, La 
visita dell'Ammiraglio Nobel proseguì anche durante il giorno seguente ed un'atmo 
sfera sempre più gelida si andò stabilendo nelle relazioni anglo-francesi. L'ultimo 
saluto fu particolarmente spiacevole: 


« Le voglio bene, Decoux, e La consiglio a non restare sul Lamotte-Picquet. 
perchè potremo essere obbligati ad affondare l’incrociatote, se tentasse di rientrare 


‘in Europa. In tal caso preferirei non saperLa a bordo ». 


Tre giorni dopo aveva luogo il dramma di Mers-el-Kebir. 

La risposta di Lord Halifax al Governatore Generale giunse il 30 giugno. Essa 
conteneva parole di apprezzamento per la fedeltà del Generale all'alleanza franco- 
inglese, assicurava l'appoggio diplomatico del Governo di S. M. Britannica; ma ne 
gava ogni possibilità di aiuti militari. Insisteva anzi sulla convenienza comune fran 
co-inglese di non provocare ostilità nell'E.O. 

L'aggressione inglese di Mers-el-Kebir del 3 luglio rese ancora più difficili 
le relazioni anglo-francesi. Gli ordini pervenuti dal Comandante in Capo delle Forze 
Navali avrebbero imposto all’Ammiraglio Decoux di respingere con la forza ogni et- 
tacco britannico e di considerare nemiche tutte le navi di bandiera inglese che # 
fosseto avvicinate a meno di trenta miglia dalla costa. Malgrado tale disposizione. 
l'Ammiraglio Decoux ritenne opportuno mantenersi fedele al « gentlemen agree- 
ment », in ciò appoggiato dal Generale Catroux, che condivideva l'opinione di con- 
siderare la situazione Indocinese da un punto di vista realistico e di non fare al! 
che potessero compromettere la libertà di navigazione delle unità francesi. 
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La decisione presa nel giugno 1940 di aderire al Governo legittimo francese 
del Maresciallo Pétain per non alterare lo « status quo » in E.O. era riuscita a sal- 
vaguardare, sotto la protezione del Governo nipponico e con numerosi compro- 
messi, l'Amministrazione francese in Indocina. Questa situazione rapidamente pre- 
cipitò il 9 marzo, allorquando di sorpresa il Giappone prese in mano le redini del 
governo, Îl drammatico epilogo è narrato dall’Ammiraglio Decoux, da quasi ormai 
cinque anni Governatore Generale, in stile semplice e naturalmente drammatico. 

Nei primi di marzo fu sollecitata la firma dell'annuale accordo sulla quantità 
di riso che l'indocina doveva cedere al Giappone e fu richiesto che la cerimonia 
avesse luogo il 9 marzo. Successivamente l'Ambasciatore giapponese Matsumoto do- 
mandò che un'udienza gli fosse accordata subito dopo la firma dell'accordo econo- 
mico. Nei contatti avuti il 2 ed il 7 marzo con i capi dell'Esercito e della Marina 
nipponici. e con membri della missione diplomatica in Indocina nulla era trapelato 
di una qualsiasi probabile modifica di direttive nella politica imperiale e l'Amba- 
scatore stesso aveva spiegato le ragioni del richiesto colloquio privato per « ripar- 
lare della questione delle spese militari ». 

Il 9 marzo alle 18 doveva aver luogo la cerimonia della firma nel palazzo del 
Governatore generale a Saigon. Essa subì un lieve ritardo per difetto di puntualità 
dei rappresentanti nipponici, così che solo alle 18,30 l’Ambasciatore Matsumoto 
pote essere ricevuto dall'Ammiraglio Decoux. Sin dall'inizio IAmbasciatore mostrò 
di essere preoccupato ed un pò nervoso, cosa eccezionale in un asiatico, e la con- 
versazione uscì subito dalla linea prevista. Il Giappone voleva conoscere se avesse 
il Governatore stabilito relazioni con il nuovo governo del Generale De Gaulle, al 
quale erano attribuite alcune dichiarazioni sulla riunione dell'Indocina alla Francia 
e su statuti più liberali da concedere alle popolazioni indigene. 

Avendo l'Ammiraglio Deccux risposto che, in virtù di una concessione di pieni 
poteri, egli poteva governare senza mantenere alcuna relazione con le Autorità 
metropolitane e che in ogni caso le dichiarazioni del Capo del governo provvisorio 
sembravano ragionevoli, l'Ambasciatore cambiò argomento e, rifacendo la storia 
della situazione contingente in E.O. e delle possibilità di uno sbarco americano 
sulla costa indo-cinese, si decise a comunicare di aver avuto istruzioni di rinfor- 
zare subito gli accordì preesistenti per una difesa comune e presentò un pro-me- 
moria compilato sotto forma di vero € proprio ultimatum. 

il Governatore dell'Indocina era sollecitato immediatamente a dare prova di 


decisa volontà di difendere il paese dalle forze anglo-americane ed a questo scopo 
doveva impegnarsi: 
a) a porre sotto il comando nipponico tutte le forze armate e la polizia e 


conseguentemente l’organizzazione delle ferrovie, dei trasporti marittimi e fluviali, 
delle comunicazioni interne ed esterne e di quanto fosse giudicato necessario per 


la difesa del territorio: 

b) a fare si che tutte le funzioni dell'amministrazione fossero immediata- 
mente indirizzate allo scopo di concorrere fedelmente ed integralmente alle neces- 
sità giapponesi. 

Tale richiesta, presentata alle 19h attendeva risposta entro le 21h dello stesso 


giorno. 
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L'Ammiraglio Decoux, dopo aver convocato il Capo del Servizio Diplomatico, 
M. de Boisanger, cercò di avviare una discussione con l'ambasciatore. Una risposta 
a domande di tale capitale importanza non poteva essere data in due ore e senza 
prima avere ascoltato l'opinione dei Comandanti le forze armate francesi. ll co- 
mando unico che, secondo il rappresentante del Governo nipponico appariva natu- 
rale, non era mai stato realizzato con le minaccie, ma liberamente accettato e solo 
fra alleati. ll Giappone era entrato in Indocina cinque anni prima, dopo aver assi- 
curato che avrebbe rispettato la sovranità francese ed impegnando la parola dallo 
stesso Imperatore. Al punto in cui si trovava il conflitto nel Pacifico sarebbero 
stati una pazzia ed un crimine distruggere un equilibrio faticosamente mante- 
nuto. Tutto quanto era possibile, era stato fatto per mantenere ai rapporti franco-nip- 
ponici un cajsattere accettabile. Un'azione di forza avrebbe disonorato il Giappone 
e determinato la fine dell'amicizia franco-nipponica. L’Ambasciatore Matsumoto, 
per tutta risposta, presentò alla firma una lettera, in precedenza approntata, di ac- 
cettazione delle condizioni imposte e si offrì di attendere sino alle 21” per la risposta. 
L'offerta non essendo stata accolta, alle 20° 15' prese congedo, dopo aver avuto assi- 
curazione che una risposta gli sarebbe stata consegnata entro l'ora stabilita. 

L'Ammiraglio Decoux riunì subito intorno a sè i consiglieri del governo, il ge- 
nerale comandante nel Sud ed il comandante marittimo ed, in accordo con questi, 
compilò una nota verbale del tenore seguente: 

— il Governatore Generale accetta il principio che, in caso d'invasione an- 

glo-americana dell'Indocina, il Comando delle forze Giapponesi assicuri e conservi 
l'intera responsabilità della condotta delle operazioni; 


-— non può però pronunciarsi su quanto richiesto dal promemoria senza 
consultarsi prima con l'alto comando militare francese; 


` >» . a . . e . 
— è pronto a proseguire le conversazioni con l’Ambasciatore, così come il Co. 
mandante militare francese è pronto a prendere contatti con il comandante militare 
giapponese; 


— assicura, sotto la sua responsabilità, che le forze francesi non assumeranno 
l'iniziativa di alcun atto ostile verso i giapponesi. 


Ma già alle 20" 45’ la sede del governo era stata circondata e tutte le strade di 
accesso a Saigon-Cholon erano state tagliate da distaccamenti nipponici ed alcuni 
francesi erano già stati arrestati o molestati. 

La nota verbale fu consegnata alle 21° ed accolta dall'’ambasciatore Matsumoto 
come un deciso rifiuto, Un quarto d'ora più tardi la sede del Governo era invasa. 

Ultimata la cronaca degli avvenimenti, l'Ammiraglio Decoux commenta i risul- 
tati irreparabili dell'atto di forza del 9 marzo e ricerca le cause che lo originarono. 


Già dal 30 agosto 1944, egli dice, avevo attirato l'attenzione del Capo del go- 
verno provvisorio sui pericoli temibili di una interruzione anche temporanea della 
sovranità francese sull’Indocina. Nego quanto alcuni vorrebbero asserire, che agli 
inizi cioè del 1945 l'occupazione nipponica si fosse resa necessaria. Certamente la 
situazione strategica del teatro di guerra rendeva i giapponesi nervosi e particolar- 
mente sensibili e ciò doveva consigliare ad evitare qualsiasi minima provocazione. 
Invece, dopo la liberazione del suolo metropolitano, quotidianamente attraverso la 
radio francese venivano pronunciate dichiarazioni minacciose ed aggressive ed in In- 


docina stessa gravi imprudenze erano commesse sotto il segno della « resistenza ». 
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Il grande tema degli animatori della resistenza così detta ufficiale era che l'Indocina 
avrebbe dovuto essere « riconquistata » colle armi, mentre non era da riconquistare 
perchè ancora la bandiera francese sventolava liberamente su tutto il territorio. 

Quale risultato finale la riconquista dell'Indocina dovette essere iniziata, e tut- 
tora continua senza che sia possibile intravederne la fine, non contro i giapponesi, 
ma contro gli stessi indigeni. 

Quando ebbe luogo l'atto di forza nipponico già da mesi una propaganda appas- 
sionata agitava gli animi delle popolazioni locali con pericolose immagini di « ma- 
quis », di sabotatori, di rivoluzionari. 

Le idee seminate hanno prodotto i loro effetti, ma contro i francesi, così come 
le armi allora lanciate con paracadute sono ora impiegate dalle bande di Viet-Minh. 

Questi sono i risultati diretti od indiretti degli eventi del 9 marzo 1945 e, se al- 
l'epoca ufficiali francesi del servizio segreto poterono vantarsi di avere contribuito 
a provocare l'atto di forza nipponico, penso che alla luce dei successivi avvenimenti 
i francesi in buona fede non potranno felicitarsi di un'azione che ha portato conee- 
guenze così gravi e che mette ancora in serio pericolo la permanenza della bandiera 


francese in Indocina. 


G. P. 


CONFERIMENTO DI UN PREMIO PER LE SCIENZE STORICHE (Atti della Acca- 
demia Nazionale dei Lincei, 1949, vol. IV, fascicolo IV). 


ll premio del Ministero della Pubblica Istruzione per le Scienze Storiche, che 
doveva essere conferito entro il 30 aprile 1948, è stato assegnato ora al prof. Giu- 
seppe Corrado, per un'opera di ampia mole ed inquadratura eu « Le grandi conqui- 
ste mediterranee di Roma ». L'autore aveva in precedenza pubblicato un notevole 
saggio su « L'Unità romana nel Mediterraneo ». 


Scienza e Tecnica 


2) - Navigazione, Uceanogratia, Meteorelogia 


LA MISURAZIONE DELLE CORRENTI MARINE (V. Romanovski, « Giornale del 
Genio Civile », 1949. fascicolo 9; riprodotto da «La Houille Blanche », 1949, n. 2). 


L'autore dell'articolo dopo una minuta classifica delle correnti marine a seconda 
dei fattori che le originano passa ad analizzare i diversi sistemi, in uso per la deter- 
minazione di essi. suddividendoli in due classi: 


1) metodi della determinazione indiretta (metodo dinamico) a mezzo di cal- 
coli basati sulla temperatura e sulla salinità e quindi sulla densità del mare; 


2) metodi a determinazione diretta a mezzo di congegni speciali chiamati 


« correntomettri ». 
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l primi metodi risultano piuttosto imprecisi per il fatto che le misure nei diversi 
punti dell'Oceano non possono essere simultanee e che si trascurano le forze di at- 
trito, mentire l'approssimazione delle misure richieste è di un 1/100 di grado per la 
temperatura e di 1/10.000 per il dosaggio della salinità. 

I secondi metodi esigono la costituzione di un punto fisso — a cui ancorare il 
correntometro — difficile ad ottenersi con soddisfacente precisione in ogni luogo; 
inoltre gli apparecchi hanno, quale più quale meno, tutti qualche inconveniente insito 
nella loro stessa costruzione: alcuni non danno la direzione istantanea della corrente. 
altri non la danno affatto, altri infine sono troppo poco sensibili. 


Suddivide i correntometri esistenti in sei gruppi a seconda dei principi di 
funzionamento: 


Mulinelli; pendoli; tubi di Pitot; apparecchi che utilizzano la resistenza allo 
avanzamento; fili caldi; galleggianti. 


Dopo aver esaminato il principio e le caratteristiche di impiego di ciascun tipo 
esprime l'opinione che nessun apparecchio corrisponda in pieno ai requisiti richiesti; 
è del parere che i tipi a mulinello, i tubi di Pitot, i galleggianti siano da abbandonarsi: 
si orienta invece verso i correntometri a filo caldo. pendolo e apparecchi che utiliz- 
zano la resistenza all'avanzamento, come suscettibili di perfezionamento e quindi di 
risultati utilizzabili. 

Poichè uno stesso tipo di correntometro non può impiegarsi al largo o in prossi- 
mità della costa, in superficie e alle varie profondità del mare, è necessario studiare 
tipi diversi ma in numero limitato e una volta sperimentati e riscontratone il soddi- 
sfacente funzionamento, si augura possano essere ovunque adottati in modo da poter 


fare assegnazione su una uniformità di dati e di misure. 
b 


A LA RECHERCHE DU TEMPS FAVORABLE (Lieutenant de Vaisseau A. Van Ef- 
fenterre, « La Revue Maritime », agosto 1949). 


Le ben note difficoltà che si presentano in pratica nelle previsioni del tempo, 
e le discordanze. che a tal proposito si riscontrano spesso con i dettami della scienza 
meteorologica, formano il soggetto del presente articolo, scritto con molto brio, e non 
senza qualche spunto di festevole ironia. L'arte dei presagi del tempo, specie di quelli 
a breve scadenza, è piuttosto ardua, e non deve sembrar stiano — dice l'autore — 
se spesso si fa ricorso alle tegole proverbiali dei pescatori e dei contadini, che hanno 
per fondamento la pratica esperienza giornaliera, frutto di un empirismo secolare. Se- 
condo un giudizio in voga anche fra gli uomini di mare, il tempo è « quello che è», 
e le statistiche meteorologiche sono una ricca miniera di errori. Nonostante i pro- 
gressi realizzati in questi ultimi tempi, la scienza meteorologica può apparire troppo 
spesso alla pari con la fisica del secolo scorso. E" da lamentare, ad esempio, che a 
causa dell'importanza che il navigante deve naturalmente annettere ai movimenti 
diversi impressi dal mare alla sua nave, non esistano rapporti più stretti fra i dati 
teorici della dinamica dei mari, o della meteorologia, e la traduzione pratica dello 
stato futuro del tempo. in previsione del rollio e del beccheggio. Per converso, se 
l'ufficiale di marina ha potuto, durante più di cinquant'anni di navigazione a vapore, 
limitare le sue cognizioni meteorologiche alle indicazioni del barometro, oggi queste 


osservazioni non bastano più. Altri elementi sono venuti a render più importante. e 
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per così dire più urgente, la soluzione del già difficile’ problema. L’aviazione ed i si- 
stemi di sbarco con zattere ed anfibi, obligano in effetto a riprendere e adottare abi- 
tudini conformi a quelle esistenti nella Marina del periodo velico. Nello studio dei 
piani di operazioni di guerra si nota generalmente che il fattore tempo esercita una 
notevole influenza sulla strategia dei più assennati ed avveduti belligeranti. Del resto 
non si deve persistere nell'errore che fa sempre considerare il cattivo tempo come uù 
nemico. Si sono veduti belligeranti servirsi opportunamente del freddo, del vento, 
della pioggia e della nebbia, come di utili alleati in diverse occasioni. Così, è noto 
che l'offensiva tedesca del dicembre 1944 si valse della nebbia esistente sulle Ar- 
denne. L'attacco giapponese, sul mare e nell'aria, contro Pearl Harbour, offre un no- 
tevole esempio della razionale utilizzazione del cattivo tempo. Poichè condizione in- 
dispensabile della buona riuscita di questa operazione era la segretezza, la rotta da 
seguire doveva essere la meno fiequentata possibile. Il Pacifico settentrionale offriva, 
è vero, una vasta zona di probabile maltempo all’epoca considerata: ma la necessità 
dei rifornimenti in mare vietava le rotte troppo al Nord, dove le tempeste avrebbero 
senza dubbio frapposto gravi ostacoli a tale manovra, già abbastanza delicata anche 
con buon tempo. Adottando una rotta alquanto parallela al limite del fionte polare, 
lo Stato Maggiore giapponese riuscì a conciliare con giusto criterio la sicurezza delle 
sue forze, con le esigenze dei servizi logistici. La Flotta potè avvicinarsi alle Hawaii 
senza aver incontrato una sola nave, e senza esser stata ritardata dai rafornimenti. 


Accade talvolta che considerazioni meteorologiche sieno causa di conseguenze 
complicate per la condotta della guerra. Quando nel 1942 gli Italiani progettarono 
uno sbarco su Malta, essi furono costretti a fissarne la data limite in funzione delle 
condizioni del tempo nel Mediterraneo. Questa data determinava a sua volta il mo- 
mento in cui le Forze Aeree necessarie all'operazione dovevano essere accentrate, e 
quindi prelevate da altri settori: cioè, dal Corpo operante in Africa. Gl'indugi, che 
per tal modo ne vennero al Rommel, fecero sì che la campagna di Libia non potesse 
ormai esser più considerata se non come un raid, destinato ad infirmare all'origine 
l'offensiva inglese, che il Comando tedesco riteneva prossima. In conseguenza la guerra 
nel Mediterraneo prese un andamento diverso. Del resto, nella preparazione di ope- 
razioni anfibie le previsioni a lunga scadenza non possono tradursi che sotto la forma 
di una larga approssimazione delle condizioni del clima al momento, e nel luogo con- 
siderato. Che valore ei potrà dare allora ai presagi del tempo? Innanzitutto è da os- 
servare che nei vari punti del globo non si verificano i cambiamenti di regime così 
frequenti nell'Europa occidentale. Le zone degli alisei e dei monsoni, ad esempio, 
godono di una regolarità di clima quasi totale, quando si è stabilito il tipo di tempo 
proprio della data stagione. La predizione del tempo che farà a breve scadenza — 
di un giorno, ad esempio — non interessa meno, nel campo tattico, gli esecutori del- 
l'azione, di quanto i presagi a lunga scadenza possano interessare la sicurezza e la 
economia delle forze, nel piano superiore della condotta della guerra, Il «radar», 
dice l’autore, non è una panacea: e se esso premette di vedere nell'oscurità e attra- 
verso la nebbia, non porta nessun riparo nè al vento, nè alla grande ondulazione 
(houle), nè alle maree; poichè questi sono gli elementi, di cui occorre principalmente 
determinare l'influenza, prima d’interrogare il barometro circa la possibilità delle 
soluzioni dei nostri problemi tattici. Non deve recar meraviglia il veder comprese in 
questa enumerazione le maree. Si potrebbe giustamente osservare che la correzione 
classica, che fa comparire la pressione barometrica nel calcolo delle altezze di marea, 
è secondaria. Ma quando si presenta un caso, come quello di un deposito di mate- 
riali, penosamente costituito sulla spiaggia di Omaha, che fu invaso dal flusso, perchè 
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i movimenti del mare non andavano d'accordo con le registrazioni dell'Annuario, ei 
deve rilevare con rammarico che neila determinazione della quota di sicurezza si sono 
trascurati due fenomeni, del resto ben conosciuti, e che interessano direttamente i 
meteorologi: cioè, l’effetto dinamico delle perturbazioni sulle altezze delle maree da 
un lato, e quelle del vento sulle stesse altezze dall'altro. Se il primo non è affatto più 
importante dell'effetto statico, di cui si tiene abitualmente conto, il secondo può de- 
terminare scarti dell'ampiezza di molti metri: circostanza frequente nel Golfo del 
Bengala, durante il periodo del monsone; parimente ben conosciuta negli atoll delle 
Tuamotu, dove quando soffa l’'aliseo viene a mancare, talvolta per molti giorni, ogni 
corrente di flusso nei passi occidentali. Tra le particolarità, che possono interessare le 
spiagge. vi è il movimento ondulatorio del mare, che segue una tempesta o un colpo 
di vento, designato ordinariamente col nome francese di houle (derivato dal basso 
brettone houl, che significa appunto onda); tanto per la sua azione al largo, specie 
per le navi porta-aerei, quanto per la sua azione sulle coste, quando essa dà origine 
alla risacca. Nel caso più semplice di una ondulazione stabile, l'azione del mare su di 

| una nave potta-aerei si traduce unicamente con un movimento di beccheggio, che può 
anche impedire del tutto la manovra di ritorno a bordo degli apparecchi. Nel caso di 
un'ondulazione complessa la nave può essere soggetta ad un rollio di straordinaria 
ampiezza se essa tenta di presentare al vento: la manovra dell'aviazione imbarcata sarà 
in generale impossibile. Si può prevedere la « houle »? 


A quanto pare esisterebbero relazioni matematiche tra la forza del vento e l'am- 
piezza ed il periodo dell'ondulazione. La previsione cercata si riporta quindi a quella 
«del vento, purchè la superficie considerata sia sufficientemente estesa. Quanto alla ri- 
sacca, nemica dichiarata dei mezzi di sbarco, e soprattutto di quelli anfibi, la sua for- 
mazione, a partire da una ondulazione libera, è principalmente funzione del rilievo sot- 
tomarino, e sembra sfuggire tuttora ad ogni seria previsjone. Oltre la sua consueta in- 
fluenza sul mare il vento esercita oggi un'azione diretta sulla rotta e sulla velocità 
delle flotte aero-navali, a causa della necessità per le navi porta-aerei di dover pre- 
sentare spesso al vento, per la manovra di partenza e di ritorno degli apparecchi. 
Questo ritorno al passato è uno dei fatti nuovi importanti della guerra navale moderna. 
In effetto, oggi gli Ammiragli debbono riprendere la vecchia usanza d'includere il vento 
tra gli elementi del problema di posizione, con questa differenza che la posizione sot- 
tovento è la più favorevole per l'offensiva, e che le distanze sono aumentate.. 


Il tempo occorrente alla partenza e al ritorno degli apparecchi di bordo sì risolve 
in tragitti, che raggiungono talvolta molte dozzine di miglia nelle 24 ore, in direzioni in- 
«dipendenti dal nemico. La velocità stessa delle navi è subordinata alla velocità del 
vento apparente, ammissibile per il ritorno degli apparecchi sul ponte della nave. Non 
è pertanto da meravigliarsi se sommando i ritardi delle evoluzioni, e quelli per met- 
tere in opera gli aerei, si trova che in totale la velocità della flotta dell'Ammiraglio 
Mitscher, in pieno inseguimento di quella nipponica, discese a-circa 20 nodi, quan- 
tunque tutte le navi americane fossero in grado di navigare a 30. E' altresì una que- 
stione di vento, che fece rimproverare all’ Ammiraglio Spruance di non aver lanciato le 
sue navi veloci all'inseguimento delle porta-aerei giapponesi in piena ritirata (la bat- 
taglia aerea era vinta dal giorno innanzi). Sarebbe stato per lo meno rendere ìl con- 
traccambio dell’affondamento del Prince of Wales e del Repulse. Si può quindi notare 
incidentalmente che la rigorosa dipendenza delle navi porta-aerei dal vento e dal mare 
non interessa che la messa in opera dell'aviazione: ora furono i sommergoibili, che 
seppero profittare dei tragitti rettilinei prevedibili perchè imposti dalla necessità di 
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avere il vento in prua (il Courageons ne fece l’esperienza): ora furono le navi di su- 
pericie meno disarmate dalla tempesta (così lo Scharnhorst, che affondò il Glorious). 
Occorre pertanto che il meteorologo fornisca la necessaria previsione del tempo. Per le 
regioni temperate dell'emisfero Nord sembra che l'Artico sia uno dei punti importanti 
della rete di osservazioni. I Tedeschi dimostrarono di averlo ben compreso quando in 
piena guerra inviarono una missione nella Groenlandia. E oggi la previsione del tempo 
è, almeno quanto l’'ortodromia, una delle cause che fanno rivolgere l'interesse delle 
grandi Potenze verso quelle regioni del resto così desolate. Una questione sussidiaria 
viene naturalmente ad aggiungersi a quella della previsione del tempo. | ritardi inevi- 
tabilmente connessi al preavviso sono sufficienti a permettere l'esecuzione di una ma- 
novra? Per quanto concerne l'aviazione imbarcata una delle qualità più interessanti della 
nave porta-aerei è di poter scegliere il suo tipo di tempo: e a questo proposito si 
può oeservare che le basi aeree mobili hanno sulle loro consorelle terrestri un sicuro 
vantaggio. Å radar potrà forse un giorno affrancare l'aviazione imbarcata dal pensiero 
della nebbia. come ha già quasi liberata del tutto l'aviazione pesante di trasporto o 
di bombardamento basata a terra. In attesa, resta da rivolgersi ancora al meteorologo, 
il quale mediante alcune indicazioni barometriche, termometriche ed igrometriche potrà 
molto probabilmente dirci se domani avremo nebbia. 

E la lista non sarebbe affatto chiusa di tutto ciò che l'uomo di mare può chiedere 
a questo prezioso confratello: vento in altezza per la stima o i bombardamenti, livelli 
delle formazioni di brina, minaccia di neve o di grossa pioggia. capace di disturbare 
la propagazione delle onde centimetriche ecc. Donde proviene adunque — si domanda 
l'Autore — lo scetticismo col quale l'ufficiale di marina accoglie tuttora. e troppo spesso, 
gli oracoli della Meteorologia? L'ufficiale subalterno, che era incaricato di compilare le 
note statistiche meteorologiche, veniva considerato come un personaggio importante. 
Perfettamente capace di tracciare, dopo breve tirocinio, la carta sinottica, non se le 
sentiva di fare l’indovino delle condizioni del tempo. A forza di vedere i suoi pronostici 
sventati dal caso, finiva col perder presto ogni fiducia: con la conseguenza più grave 
che questa crisi di coscienza veniva infine risentita anche dal suo Comandante. E come 
primo rimedio, che ad alcuni — dice l'Autore — potrebbe sembrare puerile, egli, senza 
toccare il difficile problema delle stazioni marittime di osservazione. sia in tempo di 
pace che in tempo di guerra, proporrebbe di sostituire la buona volontà indiscutjbile 
dell'ufficiale incaricato delle carte sinottiche, con la scienza prestata dalla competenza 
di qualche alto istututo nazionale. « Soltanto allora (egli dice, chiudendo il suo articolo 
con una nota umoristica) ritroveremo sulle nostre navi la fede ammirevole, che alla 
Scuola Navale animava il nostro professore, quando concludeva così la conferenza inau- 
gurale del Corso di Meteorologia: Signori, noi ci troviamo a Brest: siamo d'inverno: 
il barometro è basso e continua a scendere: le nuvole sono del tipo nimbo-stratus: il 
vento è da Sud-Ovest: ne deduco logicamente che dovrà piovere. Ed aprendo la f- 


nestra, e contemplando con soddisfazione una pioggia dirotta. che durava da più di 


tre giorni, disse: ecco, vedete, signori, già piove! ». 
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b) - Costruzioni navali (Ingegneria navale in genere - Unità di superficie - Unità 
subacquee). 


THE CAUSES AND PREVENTION OF « SLAMMING » (JL. Kent, relazione presen- 
tata alla « North East Coast Institution of Engineers & Shipbuilders », il 29 apri- 
le 1949. riassunta da « Engineering », ‘1949, vol. 167. n. 4352). 


Lo studio sistematico, nelle Vasche Froude e al vero, delle caratteristiche che 
così dette « nautiche » delle navi, da qualche anno forma oggetto di lavori impor- 
tanti da parte degli studiosi di Architettura Navale, allo scopo di chiarire e definire 


un argomento così fluido e così soggetto alle impressioni personali. 


Tra questi studi recentemente pubblicati, si rileva questo dovuto allo scienziato 
inglese J. L. Kent, già noto per altri lavori importanti, dove appunto si esamina un 
fenomeno particolare, quello dello « slamming ». 


Per quanto non sia facile tradurre in una sola parola lo « slamming » inglese. 
tutti comprendono che si tratta di quei movimenti violenti oscillatori, nel piano oriz- 
zontale, che si provocano negli scafi quando sono urtati verso prora da colpi di 
mare sincronizzati con il periodo oscillatorio proprio della nave. Lo « slamming » può 
essere provocato durante i movimenti di beccheggio — non eccessivi — quando 


appunto sopravvenga contemporaneamente l'urto dell'onda sincronizzata. ma non è 
legata necessariamente ad essi. 


Lo studio sperimentale alla Vasca Froude e al vero del fenomeno ha messo in 
luce i seguenti punti: 


I. lo « slamming » essenzialmente è funzione del sincronismo fra il periodo. 
proprio della nave, di beccheggio e di sussulto, ed il periodo di incontro con le onde: 


2. esso è favorito dallo spostamento longitudinale più o meno grande dei 
centro di carena durante il beccheggio: 


3. esso è favorito dalla maggiore o minore variazione che si verifica nel vo- 
lume di carena durante il passaggio di una determinata onda da prora a poppa. 


Sono cioè favorevoli allo « slamming » tutte le cause che favoriscono il sussulto 
(to heave) e l'immersione della prora nell'onda (to dip): se la nave ha facilità ad 
« affogarsi », a imbarcare mare da prora, essa più facilmente sarà portata a ricevere 
questi colpi, che la faranno vibrare quasi tutta violentemente da prora a poppa. 
Non sono invece favorevoli allo « slamming » la cause che facilitare il beccheggio 
della nave. 

Importanza notevole, appunto come conseguenza delle tre favorevoli cause segna- 
late, è la « altezza » relativa dell'onda che investe la nave: per questo in massima 
la navi in zavorra tendono «to slam» di meno che quelle in carico. 

Si è pure notato che le navi più veloci tendono a subire più spesso questo feno- 
meno di incontio con quella proprio della vibrazione della nave. 

Sotto questo punto di vista si è rilevato che le condizioni dannose si verificano 
più facilmente quando il rapporto (lunghezza nave): (lunghezza onda) = 1/16 a 
1/18, e raggiungono il massimo quando tale rapporto è uguale a 1/17,3 (natural- 
mente per le forme di carena e di opera morta sperimentate). 
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Le navi che nel Nord Atlantico presentano più frequentemente questo fenomeno 
sono tanto quelle di lunghezza inferiore a 61 m. circa, quanto quelle di lunghezza 
tra 107 m. e 159 m. 

Circa la forma della carena, le navi che subiscono di più il fenomeno sono quelle 
{molto larghe e con la curva dei ginocchi ad angolo quasi retto. 


THE CALCULATION OF BEAMS (G. Vedeler., memoria alla « I.N.A. », 29 giugno 11949). 


L'A., professore della Università di Tronheim, Norvegia, intende richiamare lə 
attenzione dei costruttori navali sulla opportunità di calcolare con esattezza le dimen- 
sioni delle navi, dei bagli, per es., che sostengono i ponti, cercando di prevedere i mo- 
menti flettenti che si manifestano alle loro estremità, in ragione dei modi di collega- 
mento (con bracciolo o senza) e della robustezza degli elementi di sostegno. 

Il Vedeler critica il sistema oggi generalmente seguito, di proporzionare cioè 
questi travi, in base alle tabelle preordinate dai Registri di classificazione, anzichè 
di porporzionarle in base alle sollecitazioni specifiche caso per caso, benchè sia 
noto che la difficoltà risiede appunto nel realizzare le condizioni del calcolo. 

Si propone un metodo per determinare con celerità e con sufficiente approssima- 
rione, i valori dei momenti di incastro (quando sia effettivamente realizzato), nonchè 
la loro influenza sui momenti flettenti che in conseguenza si determinano sulla trave, 
prendendo ad esempio appunto un baglio di ponte. Si definisce come « coefficiente 
di incastro » il rapporto fra il momento flettente reale che si manifesta nel punto 
di collegamento e il momento di incastro, che ei manifesterebbe con collegamento 
perfettamente rigido. 

Si esaminano successivamente la ripartizione dei carichi sui bagli appoggiati 
sopra uno, due o tre puntelli, nei bastimenti a uno o a due ponti; la rigidità delle 
strutture e l'influenza dei braccioli, del ponte, del rinforzo sul lembo libero dei 
braccioli; la capacità di resistenza residua, quando viene superato il carico crjtico di 
punta. À 

L'A. presenta delle tabelle, dove si trova già calcolato il contributo di rigidezza 
portato ad un elemento di struttura dagli elementi vicini o da un bracciolo. 


LA RESISTENCE DE FROTTEMENT DES CARENES ET LA SIMILITUDE (E.V. 
Telfer, memoria presentata alla « Institution of Naval Architets » il 28 giugno 1949. 
riassunta del « Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1553). 


Questa memoria fa seguito a due altre, precidentenienie presentate dall'A. nel 
1927 alla I.N.A. e nel 1928 alla N.E.C.I., e come quelle ha lo scopo di definire con 
la maggiore esattezza possibile la resistenza di attrito nelle esperienze eseguite da 
Van Lammeren alla Vasca di Wangeningen con il modello della motonave Simon 
Bolivar e coi modelli da questo derivati. Si tratta cioè di trovare il miglior modo per 
parsare dai risultati con il modello alla resistenza al vero della nave. 

L'A. presenta al riguardo un metodo originale, assai elaborato e fondato sui se- 
guenti elementi. 
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a) etudio dell’applicazione della similitudine alla resistenza allo ecorrimento 
dei liquidi nei tubi: vengono presentati diagrammi, nei quali le resistenze specifiche 
sino portate in ordinate, su ascisse radici cubiche dell’inverso dei numeri di Reynolds; 


b) studio del problema delle similitudine per le resistenze di attrito di carene 
vicine fra loro: l'A. applica il suo metodo alle esperienze di Gebers su lastre sottili ed 
a quelle di Kempf su tubi; 


c) analisi delle esperienze con i modelli del Simon Bolivar (pubblicati nel 1938). 
tiguardanti sei serie di prove con sei modelli omotetici alle scale rispett. di 1/15. 
1/18, 1/21, 1/25, 1/36 e 1/50, le cui lunghezze variavano da m. 8,57 a m. 2.57, 
rappresentanti una carena al vero di m. 128,50 x 17,90 x 7,30, con un disloca- 
mento di mc 11.903. I risultati sono presentati in una tabella e in un diagramma, sul 
cuale sono aggiunte le curve Prandt-Schlichting e Schoenherr, come pure un vettore 
base, detto di estrapolazione, riferito alla lastra sottile: 


d) studio delle ielazioni fra resistenza di attrito e rugosità superficiale: l'A. 
ritiene che le curve Prandt-Schlichting e Schoenherr, benchè molto vicine, non 
tengano conto sufficiente della resistenza diretta delle lastre sottili: il paragone 
è fatto in base a un fascio di curve addizionali. 

La memoria del 1928 concludeva dicendo che la resistenza specifica delle lastre 


sottili era data dalla formula: 
2. R/P.A. V?’ = 0,0012 + 0,34 v/VL 


dove v/VL è il numero di Reynolds. L'A. osserva che la maggior parte delle curve 
rappresentanti la resistenza con rugosità accentuata, rugosità addizionale, si tro- 
van tra il valore del secondo termine della somma 0.34 (v/VL) eil suo doppio, 
quando le resistenze siano portate in ordine su ascisse (VL/v)!/, :egli pro- 
pone di assumere come unità di viscosità appunto il valore 0,34 (v/VL) Y, .- Il 
vettore 0,34 (v/VL) '/, -2 può essere considerato come rappresentante la rugosità 
della carena di un bastimento chiodato, dipinto di fresco. 

Partendo da queste premesse, l'A. ha calcolato per i bastimenti militari, resi- 
stenze di attrito superiori di un 3 °° + 4 % alle alte velocità e di un 6% - 7% alle 
basse, rispetto a quelle derivate dai coefficienti di Froude; Mr. Qaun ha confermato 
che differenze di questo ordine erano state appunto rilevate in realtà, al vero. L'A. 
stima che la rugosità d'una carena dipinta di fresco dipende specialmente dalla pre- 
senza delle teste della lamiera e dei chiodi, e pensa che la saldatura dovrebbe per- 
mettete di guadagnare un 6 % sulla potenza totale di una nave di 120 m. di 


lunghezza: 


e) enunciazione di una nuova legge di confronto e determinazione di un nuo- 
vo diagramma di estrapolazione. La prima ‘sarebbe così definita: due modelli omo- 
tetici (modelli che egli chiama « Geosims »), alle velocità che sono nel rapporto VA 
presentano resistenze diretta e di turbolenza nel rapporto \2.5 sempre in acqua dì 
densità e viscosità eguali. Una trasformazione delle formule permette di presentare i 
diagrammi di resistenza in funzione di ascisse 1/V/7% e VA. adotta questa nuova 


rappresentazione: 
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f) determinazione della resistenza di attrito e impiego del nuovo diagramma 
di estrapolazione, accompagnata da considerazioni sull'impiego del diagramma e sulle 
sue relazioni con la costante di Froude « C » comunemente impiegata nel suo metodo; 


g) applicazioni del metodo proposto alle esperienze del Simon Bolivar ad al caso 


generale; 


h) estensione del metodo proposto al calcolo della resistenza di una carena, 
partendo da un’altra omotetica conservando eguale la velocità, metodo che rientra in 
altri già noti (Doyère, Bragg; ecc.); 


i) studio della scala (effetto « scala ») sul fenomeno di «scia » e di « risucchio», 
studio che con il diagramma proposto dall'A. risulta comodo e chiaro: la influenza 
della rugosità superficiale della carena sulla scia è piccolo, più complessa la sua in-‘ 


fuenza sul risucchio. 


L'A. propugna la necessità di procedere a prove precise di resistenza di attrito 
con lastre sottili di diversa rugosità, per giungere a conclusioni definitive su questo 


discusso argomento. 


- 


STUDI ITALIANI SULLA CAVITAZIONE - 1) Intorno alla interpretazione del pro- 
cesso di corrosione per cavitazione (G. Petracchi, « La Metallurgia Italiana », 11949, 
n. !!); 2) La cavitazione nelle macchine idrauliche (E. Schmidt di Friedberg, «La 
energia elettrica », giugno 1949). 


«e 
» 


L'argomento che ha tanta importanza per le eliche navali, specialmente per quelle 
molto caricate (come fn genere sono quelle delle navi militari), è tornato di moda. 
specialmente per i fenomeni analoghi che si presentano nelle macchine idrauliche 
propriamente dette, rotative, pompe e turbine. Si aggiunga che lo sviluppo delle 
eliche a pale orientabili (di cui si sono fatte alcune interessanti applicazioni su quattro 
navi miste passeggeri e merci per armatori norvegesi, costruite nel cantiere di Ancona 
dei C. N. R.), invita ad approfondire l'argomento, reso urgente dalle loro caratteri- 
stiche costruttive. 

ll dr. Petracchi ha organizzato presso il Laboratorio Fisico della Commissione 
Permanente edila Marina Militare de La Spezia, una serie di esperimenti intesi a di- 
mostrare come la corrosione eccitata dalla cavitazione in tanto si manifesta in quanto 
esiste una causa elettrica, che determina una differenza di potenziale elettrico tra le. 
varie particelle del metallo — « micropile » — differenza provocata dallo scorrimento 
relativo dell'acqua salata sulla superficie metallica, o da altre cause, meccaniche o 


elettriche. 

l] processo di corrosione per cavitazione sarebbe cioè essenzialmente una solleci- 
tazione di fatica (meccanica) e di corrosione (elettrochimica) congiunte. La cavi- 
tazione non è in modo preminente distruttiva in quanto genera sollecitazioni meccani- 
che, ma in quanto queste sono associate ad una azione corrosiva, che è prevalente- 
mente connessa a fatti elettrici. 

Che i fenomeni elettrici siano congiunti ai fenomeni di distruzione portati dalla 
cavitazione era stato intuito da C. Manzitti, quando ricercava (1932-1935) nello efre- 
zamento degli assi motori nei loro astucci. l'origine di queste forze elettromotrici 
(prove sul piroscafo Rex, sulla m.n. Victoria. sull'incrociatore Bolzano). 
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Finora la opinione prevalente si orientava su di una spiegazione della opera ac- 
celerata di distruzione, di corrosione del metallo delle eliche, per effetto o meglio 
per conseguenza della cavitazione, come di un processo congiunto di fatica meccanica 
e di corrosione chimica, complicato da altre circostanze accessorie, quali l'esportazione 
di pellicole protettive autocostituite, l'aereazione differenziale, le eollecitazioni 
meccaniche, ecc. 

ll Petracchi invece ha nettamente posto il problema in un processo di somma tra 
fenomeni fisico-chimici di corrosione e fenomeni meccanici di fatica: egli ritiene’ che 
quest'ultima sia stata generalmente sopravalutata, perchè non si verificano correlazioni 
fra resistenza meccanica alla fatica e effetti distruttivi della cavitazione, mentre e 
certo che la simultaneità dell'attacco corrosivo e del cimento meccanico porta ad un 
effetto assai maggiore della somma dei due effetti separati. analogamente a quanto 
‘avviene nei fenomeni di fatica. 

.Il raffronto critico dei fatti accennati, ha indotto lA. a considerare se una in- 
Huenza preponderante in questi fenomeni non possa essere attribuita a correnti elet- 
triche, che esercitino un attacco anodico, se dovute a fatti tanto esterni (correnti va- 
ganti, accoppjamenti galvanici,.....) quanto interni (micropile locali, originate da sol- 
lecitazioni meccaniche localizzate, da aereazione differenziale, ecc.). 

Per dimostrare questa sua ipotesi, il Petracchi ha organizzato una doppia serie 
di prove alla fatica e alla cavitazione alla Commissione Permanente, le quali hanno 
permesso di rilevare in modo definitivo: 1) che impedendo la circolazione di correnti 
locali, si influisce in senso favorevole alla resistenza alla fatica e alla corrosione con- 
giunte, nonchè alla corrosione per cavitazione; 2) che viceversa aumentando queste 
correnti, la resistenza alla fatica si riduce e l'effetto distruttivo della cavitazione 
aumenta. 

L'A. afferma che ha influenza delle correnti elettriche può agevolmente spiegarsi 
se si ammette che fra i diversi cristalli della massa metallica sollecitati meccanica- 
mente in modo dinamico, si costituiscano « micropile » locali, che, esenti dalla po- 
larizzazione per la rapidità della sollecitazione e per effetto del moto relativo rispetto 
al liquido, per il fatto di essere in corto circuito, eroghino intense correnti localizzate. 

L'A. conclude indicando le nuove prospettive che si aprono così nello studio 
della cavitazione, prospettive che a noi sembrano interessanti anche perchè potranno 
portare luce sulle accennate esperienze del Manzitti, interrotte per lo scoppio della 
Seconda Guerra Mondiale, la quale provocò la distruzione completa del « Centro per 
"o studio delle corrosioni marine » istituito dal Consiglio Nazionale delle Ricerche 
a Genova, e al quale il Manzitti si appoggiava per la prosecuzione delle sue ricerche. 

Del resto che cause elettriche possano, anzi debbano concorrere nella manife- 
stazione delle conseguenze distruttive della cavitazione, viene implicitamente dedotto 
dallo studio dello Schmidt di Friedberg, il quale prepara l'impianto di una stazione 
sperimentale per lo studio della cavitazione, nel Politecnico di Torino, sotto gli au- 
spici del prof. L. Fenoglio. 

Lo studio dello Schmidt, ricordate le manifestazioni prime e caratteristiche con 
le quali si presenta il fenomeno della cavitazione, nelle differenti condizioni di fun- 
zionamento degli apparecchi statici (diffusori, valvole, ecc.) e delle macchine idrau- 
liche (turbine, eliche marine, ecc.), fa un’ampia e minuta descrizione delle apparec- 
chiature sperimentali, idrauliche e aerodinamiche, usate nei principali laboratori. 
facendo riferimento alle note leggi di similitudine meccanica e completando la espo. 
sizione con alcuni rilievi critici. 
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L'A. fa seguire una esposizione sintetica dei più notevoli risultati degli stu- 
di sperimentali e teorici sull'argomento, ricordando in particolare quanto riguarda 
le giranti delle turbine e delle pompe rotative, e le eliche marine. Egli accenna infine 
ai rimedi adottati finora contro la cavitazione ed i suoi effetti, ai metodi sperimentali 
impiegati nella ricerca delle cause dell'erosione, ed ai risultati pratici ottenuti. 


In un certo punto della sua critica, l'A, rileva come gli oscillogrammi registra- 
tori della frequenza delle oscillazioni di urto sui materiali (acciai) sottoposti a ca- 
vitazione e della intensità delle sollecitazioni stesse, indicano una frequenza di urto 
di 20.000-25.000 Hz e massimi di pressione di 160 kg. per centimetro quadrato, 
per velocità dell'ordine di 100 m-sec. Si sono avute eccezionalmente punte di 250- 
300 kg-cmq. mentre può darsi che le pressioni assolute istantanee siano alquanto 
maggiori. se la loro zona di azione è inferiore alla superficie del pistoncino indicatore 
adoperato. Ma ogni urto deve avere una durata brevissima, se il manometro metallico 
segna una pressione media di soli 15 kg-cmq. 


Secondo le esperienze di Parsons, si pensava che per erodere l'acciaio fossero neces- 
seri 2.000-3.000 kg-cmq, mentre le pressioni misurate arrivano a meno di un decimo 
di tale cifra. « Queste pressioni moderate — aggiunge l'A. — sono più facilmente spie- 
gabili, sotto il punto di vista idrodinamico, ma la loro azione sul metallo è del tutto 
incomprensibile: dobbiamo pensare, che la presenza di liquidi abbassi il limite di 


fatica dei metalli? ». 


Evidentemente quest'ultima interrogazione, a nostro parere, deve avere una risposta 
affermativa, nelle condizioni delle esperienze di cavitazione, giacchè tanto le note 
esperienze di fatica sotto getto d'acqua quanto le intuizioni del Manzitti quanto le 
nuove esperienze de La Spezia ....concordano nel riconoscere che in queste condi- 
zioni nascono dei fenomeni elettrici, che mutano completamente carattere ai feno. 
meni, i jquali da semplicemente meccanici diventano meccanici (fatica) 
ed elettrochimici insieme, portandoci in un campo completamente diverso e assai 
più complesso. 

Del resto possiamo ricordare come, durante la Seconda Guerra Mondiale, si 
cercava la protezione delle eliche di acciaio contro la corrosione per cavitazione nel- 
l'impiego di una vernice vetrosa, applicata a caldo, efficace, (perchè elettricamente 
isolante) fino a che non perdeva la sua continuità. la sua integrità. 


THE NAVY'S COLOSSAL CRANE (Warren Hughes. « United States Naval Institute 
Proceedings », '1949, vol. 75. n. 8). 


Il pontone biga di cui tratta l'articolo è uno dei più grandi del mondo, ed è uno 
dei quattro progettati e costruiti dalla Germania durante l’ultima guerra e usati 
a Kiel per la costruzione e la riparazione dei sommergibili. Alla fine della guerra, 
uno dei quattro fu trovato affondato, un'altro era ancora da ultimare, e i rimanenti 
due, in piena efficienza, furono assegnati agli Stati Uniti e alla Gran Bretagna. 


Le dimensioni di questo pontone (che, entrato a far parte della Marina degli 
Stati Uniti, ha ricevuto la sigla Y. D. 171) sono veramente impressionanti: la sua 
altezza massima è di metri 114 (il doppio del Campanile di Pisa,) e le altre carat- 
teristiche, desunte dalla rivista in argomento, risultano le seguenti: 
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Puntale 2 a e a e oe e 5,18 
Lunghezza p gp & y he e oa e aa a o le 62, — 
Larghezza Ca dt a © A w e A 33,25 
Dislocamento... aaa’ . +. tonn. 5000 


Portata di sollevamento massima (10°, di sovrac- 


carico rispetto al carico di prova) . . . . . tonn 425 


Questo peso al gancio di 425 tonn., può essere alzato ad una distanza di 18 metri 
dalla murata, e da 8 metri circa sotto il livello del mare a 52 metri di altezza. 

Nell’interno del pontone vi sono 400 tonn. di zavorra fissa, ed altre 200 tonnellate 
sono, invece, mobili per equilibrare il pontone e tenerlo sempre orizzontale. 

Il pontone a biga è semovente, mediante tre propulsori Voit Schneider, a 6 pale, 
che, com'è noto, servono anche da timoni. Talchè il pontone può girare eul posto, com- 
piendo un intero giro in 54 secondi. 

La grue di sollevamento è costituita di due parti: una fissa che serve da base, e 
una mobile: la prima è costituita da una struttura prismatica reticolare, mentre la se- 
conda, sempre e struttura reticolare, si presenta simile ad una piramide inclinata. ed 


` bilanciata da contrappesi. 


Vi sono 2 ganci principali, della portata normale di 175 tonn. ciascuno, che, 
quando uniti con una traversa, possono sollevare complessivamente 350 tonn. 


(normale). 
Per i carjchi leggeri, vi sono due ganci da 30 tonn., e uno da l0 tonn. 


Il macchinario per il sollevamento è mosso da un motore a corrente continua 
(440 volta) la cui corrente è fornita da convertitori connessi con la centrale elettrica 
a corrente alternata. 

Il cavo principale di ciascun gancio, di acciaio zincato, del diametro di 47,6 
millimetri (8 x 36 fli, con anima di canapa) forma un paranco a l0 fili, e poi vie- 
ne arrotolato su un tamburo situato lateralmente. del diametro di m. 3 e di 4 metri 


di lunghezza. 


I due tamburi possono essere sincronizzati nel loro moto quando i due ganci 


debbono essere usati simultaneamente. come detto sopra. 


Il valore di questo pontone è stato calcolato in 1,8 miliardi di lire italiane, il 


che porta ad una valutazione unitaria di lire 360 al Kg. 


Il pontone è stato rimorchiato, previo smontamento delle soprastrutture supe- 
riori della grue, da Bremerhaven in un porto degli S. U. sulla costa del Pacifico. 


con rimorchiatori della Marina Militare Statunitense. 


L'articolo si dilunga poi a descrivere i particolari delle difficoltà incontrate negli 
Stati Uniti per ricostruire la grue. La difficoltà principale, apparsa, in un primo mo- 
mento, insormontabile, era data dal fatto che l'altezza a cui la parte superiore della 
grue doveva essere portata per poter essere rimontata sulla struttura di base, era 
superiore a quella massima cui poteva arrivare il più alto pontone disponibile negli 
Stati Uniti, l'« A. B, I. » della portata di 250 tonn. 
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Questa difficoltà fu girata in questo modo: abbassando il pontone mediante la 
sua immissione in un bacino di carenaggio. In tal modo, fu abbassato di oltre 15 
metri rispetto al livello del mare; e sulla soglia del bacino, l'altro pontone, l’« A. 
B. | », galleggiante, potè operare l'imbarco e la messa a posto della parte superiore 
della grue. Lavoro di grande delicatezza, quando si pensi che i due pernoni, sui 
quali gira la parte superiore mobile, dovevano essere infilati contemporaneamente in 
sedi aventi un gioco dell'ordine di grandezza di mezzo millimetro. Per eseguire tale 
delicatissimo lavoro fu necessario fermare tutto il traffico nello specchio d'acqua 
circostante. l A 

ll pontone biga Y. D. 171 sta ora eseguendo le prove di collaudo. 

E opportuno notare che, per quanto riguarda la portata massima, il pontone- 
biga germanico non è superiore al nostro Anteo appositamente costruito pe! soccorso 
sommergibili la cui portata massima era, com'è noto, di 400 tonnellate. Dove l'Y. D. 171 
è indubbiamente superiore all'Anteo, è nell'alzata del gancio e nello sbraccio, i cui 
valori sono certamente tutt'oggi insuperati. per portate di questa entità. | 


G. G. 


PALLONI DI SPINTA PER RICUPERI («La Marina italiana », 11949. n. 7). 


Fino ad o:a, per ottenere la spinta idrostatica necessaria a sollevare le navi af- 
fondate, si era ricorso a due sistemi: 


a) utilizzazione dei locali interni della nave stessa, (resi preventivamente 
stagni), mediante aspirazione dell’acqua in essi contenuta; 


b) applicazione di recipienti metallici (cilindri o cassoni) alla nave, pre- 
ventivamente affondati parzialmente riempiti di acqua e poi svuotati dell’acqua in 
essi contenuta, mediante pompe. 


Ma ora è sorto un altro mezzo del tutto nuovo, per quanto fondato, (ed è 
inevitabile, quando si deve sollevate qualche cosa sull'acqua) sul solito principio 
di Archimede: ed è costituito da grossi palloni di tessuto speciale. 

Ne dà, appunto, notizia, la rivista citata, in un breve, ma interessante articolo. 

Il nuovo mezzo è stato costruito in America, dalla Ditta « Goodyear Tyre and 
Rubber Co. », in seguito alle richieste, e con la collaborazione della Marina Mili- 
tare. E' costituito da un grande pallone di nylon speciale impermeabilizzato, di elevata 
resistenza, leggerissimo e pieghevole, scannellato, con rinforzi flessibili esterni. mu- 
nito di grosse maniche di gomma nelle quali vengono peassate le braghe. 

Ne sono stati costruiti e collaudati tre tipi: da il5, 25 e 40 tonnellate di spinta. 
Mediante l'accoppiamento verticale di 3 apparecchi da 25 tonnellate, è stato realiz- 
zato, a richiesta della Marina Mliitare. anche un apparecchio fino a 75 tonnellate 
di spinta. 

Non è chi non veda i grandi vantaggi che presentano, a priori, questi apparecchi: 
primi fra tutti, la grande leggerezza e il poco ingombro, la maneggevolezza. e, 6o- 
pratutto, la possibilità e la facilità di trasporto in località anche molto lontane dal- 


le basi. 
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Chi si occupa di ricuperi in mare aperto, sa quali sono le grandi ansie che pro- 
curano i cilindri metallici, sia per il loro rimorchio dalle basi al luogo di ricupero, 
sia per il loro ormeggio in mare aperto durante le fasi preparatorie del ricupero: 
ne è un esempio il disincaglio del P.fo Gradisca compiuto dalla Marina Militare nelle 
acque dell'isola di Gaudo (Grecia) con cilindri e cassoni inviati da Taranto, dei 
quali alcuni andarono perduti, a causa del mare, proprio durante le fasi preparatorie 
dei vari tentativi compiuti per il disincaglio. 

Tali vantaggi sono appunto quelli che hanno indotto la Marina Militare degli 
Stati Uniti ad adottare l'uso di questi nuovi mezzi per la grande campagna di ricu- 
pero delle navi affondate a Bikini in seguito al noto esperimento di scoppio della 
bomba atomica. In questo caso particolare, si può dire che la Marina Americana 
è stata obbligata a studiare dei mezzi speciali, e nuovi, perchè sarebbe stato un serio 
jroblema tecnico ed economico, la costruzione, prima, e il trasporto e il maneggio, 
poi. del grande numero di cilindri metallici che sarebbero stati necessari per operare 
sul grande numero di navi affondate in una località così distante dalle basi degli 
Stati Uniti. 

La rivista non dà altri particolari di questi nuovi mezzi: pare; però che alle prove 
preliminari abbiano dato risultati soddisfacenti. 

Sarà, naturalmente, di grandissimo interesse conoscere il risultato dell’applicazione 
pratica nel grandioso esperimento che verrà fatto a Bikini. 


e) - Necati e apparati motori 


VIBRAZIONI DI SCAFO E BILANCIAMENTO DI MOTORI (Nicolò Mancuso, « Bol- 
lettino Tecnico Fiat Grandi Motori », '1949, n. 3). 


Sono ben conosciute le conseguenze dannose delle vibrazioni verticali degli scafi, 
quando — per il fenomeno della risonanza — una delle loro frequenze coincide o è 
molto vicina alla frequenza di qualsiasi azione pulsante che si scarichi sulle strutture 
resistenti, azione che può essere anche poco importante in senso assoluto, giacchè il 
suo effetto è legato, più che alla sua intensità, alle caratteristiche elastiche dello scafo, 
ed al suo punto di applicazione rispetto ai nodi e ai ventri della vibrazione propria 
degli scafi. Da ciò dipende la grande influenza che sui fenomeni del genere hanno le 
vibrazioni delle eliche, che si trovano proprio in un ventre della vibrazione dello scafo, 
la cui curva di deformata elastica alle vibrazioni ha appunto un ventre al centro della 
nave, due nodi a circa il/4 della sua lunghezza risp. verso prora e verso poppa. e 
due ventri alle due estremità. 

Di qui le necessità che in sede di progetto della nave si cerchi: di adottare forme 
e strutture di scafo meno favorevoli alle vibrazioni, specie nelle zone critiche; di di- 
sporre in accordo con questo la distribuzione dei carichi; di disporre le eventuali sor- 
genti di azioni innescanti delle vibrazioni nei punti meno critici dello scafo; di studiare 
il bilanciamento più efficace delle macchine dotate di movimenti alterni. 

Quest'ultimo punto ha interesse fondamentale con le macchine a combustione in- 
terna. dove le forze in giuoco raggiungono valori elevati e lo studio del fenomeno 
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deve portare al risultato di eliminare le vibrazioni, senza modificare le caratteristiche 
delle strutture dello scafo, adeguando invece allo scopo le caratteristiche dinamiche delle 
macchine. Lo studio delle caratteristiche di bilanciamento del motore fatto da questo 
punto di vista può condurre talvolta a soluzioni che lascerebbero perplessi se conside- 
rate isolatamente e non in funzione di quelle dello scafo su cui il motore è installato, 
e per il quale sì hanno i desiderati effetti vantaggiosi. 

Infatti può darsi che il motore equilibrato nel modo ritenuto migliore per una de- 
terminata piattaforma, inneschi delle vibrazioni di scafo, che sarà poi possibile eliminare 
modificando e anche peggiorando in via assoluta le sue iniziali caratteristiche di bi- 
lanciamento. Giacchè la necessità di eliminare o ridurre determinate azioni libere di 
inerzia, che innescano vibrazioni di scafo, può condurre ad aumentare altre azioni li- 
bere di inerzia, che non hanno effetto sulle vibrazioni dello scafo. 

Non è agevole prevedere tutte queste varie condizioni « ottime » per un determinato 
scafo, ma la loro realizzazione pratica, sperimentale, raggiungibile eolo dopo la cono- 
scenza esatta e definitiva delle caratteristiche dinamiche del sistema scafo-motore, non 
è di difficile e costosa esecuzione: giacchè in genere esse consistono nella sola modi- 
ficazione delle masse del manovellismo in moto alterno o rotante, mediante la semplice 
aggiunta di contrappesi di dimensioni limitate. 

L'ing. Mancuso riferisce alcuni evidenti risultati praticamente ottenuti dalla Fiat su 
recenti motonavi, e precisamente: 


a) nave mista da 4.000 tonn. di portata lorda, della lunghezza di circa 105 m.. 
propulsa da un motore diesel a 2 tempi, semplice effetto, 8 cilindri, potenza normale 
4.000 CV a !125 giri: la frequenza della vibrazione dello scafo a 2 nodi, e pieno 
carico risultò di '128 al min. e quelle a 3 nodi di 234 al min. Il motore era disposto in 
una posizione che, nella deformata elastica della vibrazione a 2 nodi, corrispondeva a 
un ventre, e in quella a 3 nodi, corrispondenva a un nodo. Evidentemente la vibra- 
zione a 2 n. era innescata dalle azioni libere di inerzia del manovellismo, di fre- 
quenza eguale ai giri del motore (azioni alterne primarie e azioni rotanti), e quella 
a 3 n. era innescata dalle azioni libere di inerzia, di frequenza eguale al doppio dei 
giri di funzionamento del motore e cioè dalle azioni alterne secondarie. Inoltre essendo 
il motore in un ventre della vibrazione a 2 n., l'azione libera preponderante doveva 
essere una forza, mentre per la vibrazione a 3 n. doveva essere, per via della poesi- 
zione del motore, una coppia. 

Le caratteristiche del motore erano in pieno accordo con le conclusioni desunte dal- 
l'esame delle vibrazioni rilevate: infatti le azioni libere di una certa entità risultavano 
proprio la forza verticale (somma delle forze principali e rotanti) ed il momento 


secondario. 


Furono allora applicati dei contrappesi agli stantufii motori nn. !l, 4, 6 « 7 ed un 
contrappeso rotante alla maschetta del gomito della pompa di lavaggio, in modo che 
annullare le forze libere primarie e rotanti, e da conservare i momenti secondari. men- 


tre di conseguenza aumentarono di intensità i momenti primari e rotanti. 


Dopo l'adozione di questi semplici provvedimenti. l’esperienza dimostrò che la vi- 
brazione a 2 n. era stata completamente soppressa e la vibrazione a 3 n. era ri- 
masta limitata e accettabile come prima. L'aumento dei momenti liberi primari e rotanti 


non innescò nuove vibrazioni, perchè il motore si trovava in un nodo. 
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b) Nave colaniale speciale, della lunghezza di m. 95, con propulsione mista 
diesel e diesel-elettrica: in essa si verificarono vibrazioni importanti alla velocità di 
4 n. quando i gruppi elettrogeni funzionavano a 480 giri. | gruppi elettrogeni erano 
collocati in un ventre della curva deformata elastica, e quindi la causa eccitante era 
la forma libera verticale dei loro manovellismi, la quale venne ridotta ad 1/4 con il 
variare i pesi delle masse in moto alterno dei motori dei gruppi e applicando un con- 
trappeso rotante sulla manovella della pompa d'aria degli stessi. 


c) Navi da carico della portata lorda di 750 tonn. e del dislocamento di circa 
1.300 tonn., propulse da un motore diesel, disposto all'estrema poppa: su queste unità 
venne eseguito uno studio teorico e sperimentale completo, che l'ing. Mancuso descrive 
minutamente, e che portò alla eliminazione di ogni vibrazione, che era favorita dalla 
posizione del motore quasi in un ventre della curva deformata elastica. 


POSIZIONE ATTUALE DEL MOTORE DIESEL A DOPPIO EFFETTO (Ing. Roberto 
De Pieri, « Bollettino Tecnico Fiat Grandi Motori », 1949, n. 2). 


Dopo la Seconda Guerra Mondiale si nota un chiaro arresto nella diffusione dei 
motori diesel a doppio effetto, che nel decennio !1930-40 si erano generalmente affermati 
per gli impianti di grande potenza: tutti ricordano il cilindro da 2.000 CVA, prototipo 
dei futuri apparati motori marini tipo Fiat, sperimentato con successo a Torino, nonchè 
gli apparati motori imbarcati sulla Vulcania e quelli destinati alla trasformazione dei 


transatlantici a. turbina Roma e Duilio. composti di cilindri a doppio effetto di circa 
1.000 CVA ciascuno. 


L'abbandono del diesel a doppio effetto ha provocato vivaci discussioni, alle quali 
partecipa la Fiat G.M. per bocca del suo Direttore, nell'articolo che si riassume bre- 
vemente. 


Dopo avere ricordato che le prime applicazioni in scala industriale di motori diesel 
a doppio effetto cominciarono attorno al ‘1925 e che la maturazione del nuovo sistema 
ebbe luogo nel lustro precedente allo scoppio della Seconda Guerra Mondiale, l'A. pre- 
mette che il motore a d.e. può affermarsi se di costruzione semplice e sicura, come 
solo può aversi con il ciclo a due tempi: infatti quando il disegno è troppo com- 
plesso, come in alcuni tipi dove si assommano nello stesso cilindro le caratteristiche 
del doppio efftto elementare e quelle del motore a stantuffi opposti, il sistema non trova 
favore nè presso gli armatori, nè presso i macchinisti. Si tratta invece di realizzare 
il d.e. con minime varianti rispetto al semplice effetto due tempi. 


Facendo un confronto accurato del funzionamento del due tempi sia a semplice, 
sia a doppio effetto, il De Pieri nota quanto segue: 


a) Sollecitazioni meccaniche: mentre nel semplice effetto le sollecitazioni sono quasi 
tutte sempre nello stesso senso, il calcolo delle singole parti è semplice e la esperienza 
mostra la via sicura da seguire, invece nel doppio effetto le sollecitazioni cambiano di 
segno, e quindi sottopongono i materiali a sforzi alterni, che li cimentano assai più du- 
ramente, ed impongono di studiare i singoli organi con maggiore prudenza, jl che però 
è possibile, essendo ben definiti gli sforzi che si esercitano sulle varie parti del motore. Le 
avarie che si sono manifestate, per es., sull'asta dello stantuffo dei primi motori a doppio 
effetto. erano dovute alla scarsa esperienza che si aveva in quei tempi sulle sollecitazioni 


426 RIVISTA MARITTIMA 

effettive che detti sforzi inducono nelle zone più tormentate dei pezzi, sui limiti di resi- 
stenza a fatica dei materiali, e sulla profonda influenza che sui limiti stessi hanno l'an- 
damento degli sforzi e l'ambiente entro cui i materiali si trovano. Oggi la situazione è 
completamente mutata: si conoscono di ogni materiale, per ogni tipo di sollecitazione e 
per ogni condizione di lavoro, i limiti di resistenza alla fatica, e si dispone di mezzi atti 
ad aumentare in modo notevole, anche solo localmente, la resistenza stessa. Il problema 


può essere ormai bene impostato e risolto. 


b) Disegna e costruzione dei pezzi maggiormente sollecitati, e precisamente asta 
stantuffo, biella. bulloni cuscinetti principali, testa a croce: la Fiat ha disegnato per l'asta 
un attacco allo stantuffo eguale a quello impiegato nei motori a semplice effetto: cioè 
le due testate dello stantuffo sono attaccate all'asta mediante due separate flangie; e per 
l'attacco dell'asta alla testa a croce ha impiegato tanto il tipo a doppio dado (che ha un 
punto critico nel limite superiore della filettatura del dado più alto), quanto il tipo a sem- 
plice dado (inferiore); il materiale per l'asta è duttile, con alto limite di snervamento, cioè 
acciaio con piccola percentuale di Ni; anche per la biella i punti critici sono quelli di 
collegamento alle due estremità, ed i raccordì tra il fusto e le piastre, su cui vengono 
montati i cuscinetti di testa e di piede di biella e sono stati accuratamente studiati, evi- 
tando incavi e intagli in corrispondenza delle teste dei bulloni; i bulloni dei cuscinetti non 
hanno sollecitazioni pericolose, ma queste possono venire aumentate per effetto di errato 
serraggio e per urti provocati da giuochi anormali nei cuscinetti: sono stati quindi costruiti 
con materiale ottimo, con esecuzione perfetta nella filettatura, curando che il fusto abbia 
diametro inferiore a quello del basso fondo dei filetti, adottando pure dadi, aventi un 
prolungamento elastico, per favorire la trasmissione dello sforzo lungo un maggior nu- 
mero di spire. 


c) Disegno e costruzione generale del motore: dato che la teoria e la pratica met- 
tono oggi i progettisti in condizione di padroneggiare con successo gli sforzi meccanici 
caratteristici dei motori a d.e., occorre ancora che il motore d.e. possa competere con 
gli altri, per quanto riguarda il costo di manutenzione e la economia di esercizio: a tale 
scopo la Fiat disegna il motore a d.e. come la esatta riproduzione, per quanto possibile. 
del motore a s.e.: il cilindro è il raddoppiamento, tispetto al piano orizzontale passato 
per il punto morto inferiore del cilindro motore s.e., le camicie sono due, una superiore, 
eguale a quella dei motori s.e., salvo la lunghezza, portata a sovrapporsi alla camicia 
inferiore, che si smonta dal basso (dopo avere smontate la testata del cilindro e la testa 
a croce); lo stantuffo ha le testate analoghe a quelle dello stantuffo a s.e., con un largo 
proporzionamento della parte intermedia, che fa tenuta a mezzo di adatto metallo bianco; 
nel fusto dell'asta, che deve sopportare tanto le azioni meccaniche ricordate, quanto le 
sollecitazioni termiche e di usura, le diverse funzioni vengono separate; assegnando al- 
l'asta vera e propria la sola funzione portante, e ad una guaina protettrice in acciaio 
duro cromato la resistenza contro il calore e la usura: l’intercapedine tre la guaina e 
l'asta viene percorso dall'olio di raffreddamento dello stantuffo, in modo da mantenere 
a una temperatura ragionevole asta e guaina. La scatola di tenuta in corrispondenza dei- 
l'asta dello stantuffo non ha dato mai luogo a inconvenienti (contrariamente alle previ- 
sioni): la Fiat inserisce tra la camera di combustione inferiore e i primi anelli di tenuta, 
un elemento raffreddato. per ridurre la temperatura ed evitare la carbonizzazione dell'olio 
di lubrificazione. 


L'albero a manovella del motore a d.e. non presenta alcun carattere particolare e viene 


regolarmente progettato secondo le prescrizioni dei Registri. 
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d) Lavaggio e combustione: occorre — secondo la Fiat — evitare ogni dispositivo di 
lavaggio che comporti la presenza di valvole o distributori nella testata dei cilindri, cioè 
occorre conservare la introduzione e lo scarico dei gas attraverso feritoie nella camicia 
del cilindro: nei primi motori d.e. la Fiat impiegava lo stesso dispositivo sia per la parte 
superiore sia per la parte inferiore del cilindro; oggi la Fiat preferjsce impiegare due 
gruppi di feritoie di lavaggio: un gruppo centrale, alimentato da un unico condotto, e che 
sbocca nel cilindro con due serie di feritoie, destinate ad alimentare separatamente il lato 
superiore e quello inferiore, ed un gruppo laterale, e simmetrico a quello centrale, e che 
ntroduce aria, direttamente dal serbatoio, senza interposizione di alcuna valvola, alternati- 
vamente al lato superiore e al lato inferiore. Di fronte alle feritoie di lavaggio una sola 
srie di feritoie di scarico, serve per i due lati superiore ed inferiore. Questo sistema ri- 
chiede una corsa piuttosto lunga. n 

La combustione nei due lati dello stantuffo non avviene esattamente con eguale effi- 
cienza: il lato inferiore ne ha una minore, sebbene il lavaggio avvenga egualmente sopra 
e sotto; il numero di polverizzatari per il lato inferiore è generalmente di due, e la 
relativa camera di combustione è sagomata in maniera da raccogliere, per quanto possibile, 
l'aria attorno alla traiettoria obbligata dei getti del combustibile. 


e) Bilancio dei due tipi di motore: il De Pieri dice che la potenza globale ricavata 
da un cilindro a doppio effetto è minore del doppio di quella sviluppata dalla sua metà 
superiore (per il minore rendimento della metà inferiore, dove si sviluppa una potenza 
pari al 70-75 °, della stessa), cioè circa 1,7-1,75 volte quella di un motore s.e. dello stesso 
diametro. Il rendimento meccanico del motore d.e. è maggiore del 2 + 3 ‘% di quello 
a s.e. di pari potenza, per le sue minori dimensioni e per la migliore utilizzazione degli 
organi in movimento. ll rendimento termico è minore per le cause già indicate, ma per 
una percentuale inferiore alla riduzione di potenza, cioè circa del 2 o 3‘: questa di- 
minuzione è praticamente eguale al miglioramento percentuale del rendimento meccanico. 
Quindi in complesso il consumo unitario di combustibile di un motore d.e. è poco diverso 


da quello di un motore s.e. 


f) Peso e ingombro: se il motore d.e. impiega cilindri di diametro eguale a quello 
del motore s.e. di pari potenza, esso risulta più corto, più alto, e largo circa eguale; il 
suo peso è sensibilmente minore: per un motore a 5 cilindri d.e. da 680 x i.209 mm. 
e 5.300 CVA e uno a 8 cilindri s.e. stesso diametro e 5.000 CVA, si ha una differenza 
di peso di 40 tonn. Se il motore d.e. impiega cilindri di minori dimensioni. la differenza 
è ancora più sensibile: per due motori da 7.500 CVA, uno a s.e. con 9 cil. da 750 x 
x 1.320 mm. e l’altro a d.e. con 7 cil. da 680 x 1.200 mm. la differenza di peso è di 
79 tonn. In media si ha una differenza a favore del d.e. del 20 9%, (circa 10-12 Kg. per 
CVA). Tenendo conto di un possibile maggior consumo dj combustibile del motore a d.e. 
lun 3 o 4 °). resta sempre un netto risparmjo a favore del d.e. di peso globale (appa- 
rato motore più combustibile) di un 10-45 ‘5. 


g) Ricambi e manutenzione: nel d.e. si ha certo un maggior numero di elementi, 
akuni dei quali di frequente manutenzione e ricambio (per es. polverizzatori e relative 
pompette), ma nel complesso c'è un compenso: la Fiat ha costruito finora (dal 1935 in 
poi) 58 motori d.e. per una potenza globale di 557.000 CVA, per diametri da 270 a 
840 mm.. tra cui l'apparato motore del Vulcania da 36.900 CVA max, che dopo 50.000 ore 
di moto si mantiene in buone condizioni. Motori di questo tipo erano stati costruiti per 
1 transatlantici Augustus e Roma e verranno sistemati sulle nuove motonavi per il Sud 


America della Soc. Italia. 
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La Fiat ritiene che il motore d.e. potrebbe essere impiegato per qualunque caso, cioè 
anche per potenze medie, ma in genere esso deve essere preferito quando il motore s.e. 
non può soddisfare le esigenze richieste. Siccome da tempo è noto che il diametro mas- 
simo dei diesel sta sui 700-750 mm., la moda attuale ha spinto (specie nel Nord Europa) 
a costruire motori a semplice effetto con dieci-dodici cil. di 740-760 mm. di diametro, cioà 
per 800 CVA (per complessivi 8.000-10.000 CVA). Ma il doppio effetto permette di svi- 
luppare la stessa potenza con diametri inferiori a 700 mm. (la Fiat preferisce 680 mm. con 
potenza per cil. 11.000 CVA) e con un numero di cilindri minore: il limite tra s.e. e d.e. 
sarebbe secondo essa sui 5.000 CVA. Per navi celeri la Fiat continua la costruzione di 
cilindri sul diametro di 650 mm., a velocità di 160-170 giri, con una potenza unitaria dj 
900 CVA per pompe d'aria attaccate e di 1.000 CVA per pompe d’aria indipendenti. 

In conclusione l'Ing. De Pieri ritiene: che la parte meccanica del motore d.e. può 
essere oggi costruita con una sicurezza pari a quella di ogni altra macchina; che il fun- 
zionamento termico del motore d.e. non dia luogo ad alcun inconveniente, salvo un lieve 
maggior consumo, trascurabile nel bilancio complessivo dell'apparato motore; che il campo 
di applicazione del d.e. non ha limiti inferiori, e che per potenze superiori al limite di 
ragionevole applicazione del motore a s.e., cioè sui 5.000 CVA, il motore d.e. è da ri- 
tenersi più consigliabile, in quanto permette di avere motori con dimensioni e numero 
di cilindri non eccessivi: «in ogni caso al di sopra degli 8.000-9.000 CVA, limite mas- 
simo oggi ragiunto dal s.e., il motore d.e. ha libero campo e non ha concorrenti, se non 
nelle macchine a vapore ». 


AUSILIARI DA PONTE IDRAULICI AD ACCUMULAZIONE («La Marina Italiana ». 
1949. n. 7). 


Nell'articolo citato viene data dettagliata notizia, e vengono forniti partico- 
lari, di un interessante impianto sistemato su di una piccola motonave da carico. 
la Melrose, di 11.300 tonnellate di portata lorda. 

Il criterio informatore di questo impianto è quello di accumulare l'energia 
redessaria all'azionamento degli ausiliari di bordo, e precisamente di: 


—. n. 6 verticelli di carico della portata di 3 tonnellate ognuno; 
— n. | molinello salpa ancora; 

— n. | argano per tonneggio e ormeggio da 3 tonnellate; 

—- l'agghiaccio del timone; 


mediante il funzionamento contirtuo di una centrale di pompe di potenza 
limitata impiegando un apposito fluido (olio). 


Data la grande disparità nel funzionamento, nel tempo, degli ausiliari sud- 
detti, accade, negli impianti fino ad oggi usati (a vapore, a motore, elettrici) 
| che. la potenza installata a bordo deve essere uguale alla somma della potenza 
 « massima » di tutti i macchjnari, i quali debbono, in teoria. poter funzionare anche 
per breve tempo, tutti contemporaneamente. 

Con l'impianto in parola, la potenza da installare risulta uguale alla somma delle 
potenze « medie », in quanto l'energia che si accumula nei tempi morti, viene utilizzata 


nei momenti di maggior richiesta. 
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L'accumulazione di energia viene fatta mediante bombole di aria complessa 
intercalate nelle condotte idrauliche di alimentazione dei vari macchinari, in :nodo 
che l’entrata in funzione di questi accumulatori è automatica. 

L'impianto del « Melrose » è schematizzato dalla figura allegata. 

La pressione nelle bombole e tubolature di mandata è di circa 105 Kg/cmq.. 
Le relative pompe idrauliche sono 3, della potenza di 10-12 cavalli ognuna, a 
è stantuff, a regolatore automatico, ed hanno la mandata in comune. 

Gli impianti di accumulazione sono tre, sistemati sugli alberi di carico, e 
sono costituiti da una bombola d'aria e da una bombola idraulica, caricate ad 
una pressione di 70 Kg/cmq., mediante l'aria compressa prelevata dalle bombole 
di avviamento del motore principale. 

ll fluido azionante è costituito da olio, di tipo adatto a resistere alle basse 
temperature. 
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Come risultato pratico, nell'articolo in parola sono tiportati questi dati. ‘rela- 


tivi alla nave suddetta: Lu 


— potenza complessiva necessaria con sistema ad accumulazione: 


267 Cav/asse; 


— potenza complessiva necessaria con macchinari ausiliari elettrici: 


147 Cav/asse; 
— potenza dei gruppi elettrogeni, con impianti ad accumulazione: KW. 45. 


— potenza dei gruppi elettrogeni, con macchinari ausiliali elettrici: KW. 175: 


G. G. 


d) - Mezzi offensivi e ditensivi 


DETERMINATION A LA BOMBE DE LA VIVACITE DE COMBUSTION DES 
POUDRES COLLOIDALES: K ET P DT (M. Muraour, G. Aunis, J. Dormat. 


morial de l'Artillerie Francaise », tomo 22, 3° fascicolo). 


Gli Autori lespongono dettagliatamente i metodi che petmettoho di deter- 
minare cor esattezza la vivacità di combustione delle polveri colloidali mediante 
prove con la bomba. 

ll primo capitolo espone la determinazione della costante K . inversa dalla 
vivacità, che si può ricavare dal diagramma pressioni in funzione del tempo ot- 

At 


tenuto con ie prove della bomba in base all'espressione K -P -> __ , il 


i = alogp 
secondo c:pitolo espone il calcolo dell'integrale Jp dt entro limiti anche bassi 


dell'intervallo di tempo. cosa che è importante per lo studio della legge di com- 
‘bustione a basse pressioni che interessa specialemnte le polveri utilizzate nei 
razzi; (queste caratteristiche possono essere calcolate sia per polveri a superficie 
d'emissione costante sia per polveri a superficie decrescente); il terzo capitolo 
illustra il sistema per caicolate le necessarie tabelle; i due successivi capitoli met- 
tono in rilievo le diverse cause di variazione e d'errore (di lettura, differente 
grado incrudimento piezimetri, variazione del peso della polvere per l’innesco, 


eccentricità dei piezimetri). 


LE CALCUL RAPIDE DE L'EPAISSEUR DE LA POUDRE (M.F. Polansky, « Mé- 
morial de l'Artillerie Française », 1948, tomo 22, 3° fascicolo). 


L'Autore, partendo dall'equazione di combustione e dalla equazione che dà 
la velocità del proietto nell'anima in funzione della vivacità e quindi dello spes- 
sore (nel metodo Charbonnier), ricava mediante un esempio ‘:oncreto e conside- 
razioni semplificative che pèr velocità fine combustione 500 m/s e K (1apporto 
fra peso e cubo del calibro del proietto) — 10 si ha approssimativamente che lo 
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spessore in millimetri è uguale al calibro in dm. Con semplici considerazioni si 
può quindi avere, grosso modo, una volta fissata una opportuna velocità di fine 
combustione ed un certo K il relativo spessore del grano. 


ETUDE EXPERIMENTALE DU TRAVAIL SPECIFIQUE ET DE LA VITESSE DE 
DETONATION DES EXPLOSIFS RENFERMANT DE L’ALUMINIUM (M.L. Mé- 
dard, « Mémorial de l’Artilleria Française », 1948, tomo 22, 3° fascicolo). 


Dallo studio sperimentale si deduce che l'aggiunta di alluminio nelle polveri 
esplosive porta le seguenti modificazioni: 


a) — notevole aumento del lavoro specifico che, specialmente nelle pol- 
veri che hanno deficenza di ossigeno, come la tolite, può raggiungere il 25 % 
per una espansione moderata e più del 40 % per una espansione più spinta; il 
tasso ottimo di alluminio è intorno al 15 %. 


b) — a densità di caricamento costante, diminuizione della velocità di 
detonazione, come se fosse la densità propria dlllesplosivo propriamente detto, 
senza considerare l'Al. quella che determina la velocità di detonazione (si os- 
servi che le miscele contenenti Al hanno generalmente una densità più alta di 


quelia dell’esplosivo senza Al) 


NOTE SUR UN OUTILLAGE GRAPHIQUE DE BALISTIQUE INTERIEURE BASE 


SUR L’EMPLOI DE LA FONCTION DE LA FORME c (z) = /I— Kz 
(M.A. Billard. « Mémorial de l’Artillerie Française », 1948, tomo 22, 3° fascicolo). 


Dimostrata una certa generalità dalla funzione di forma . (z) _- 1_- Kz 
la quale infatti va bene sia per grani tubolari che parallelepipedi dando a K 
il valore che dipende dalla forma e dalle dimensioni dei grani, l'Autore riporta 
la risoluzione, riferendosi ad uno studio del Generale Desmazères, delle equazioni 


della balistica interna nel caso appunto z (z) = NK. 

Le relazioni riportate permettono di ricavare i vari elementi (pressione :nas- 
sima, velocità alla bocca, etc.) note le caratteristiche della bocca da fuoco, i pesi 
del proiettile e della carica, i parametri K, A la vivacità, n l'esponente adiaba- 
n=l _ 9° il notissimo parametro della balistica interna (g area 
2 A°nufow 


sezionata anima, » massa fittizia proietto, f forza esplosvo, w peso carica). ci la 


ì Č oa 
tica, É = 


densità di caricamento. 

Da questa relazione si ricavano quindi i due insiemi di reti di curve previsti 
dal sistema. | 

Il primo insieme di diagrammi è indipendente dalle caratteristiche della bocca 
da fuoco e del proiettile ed esprime una relazione che lega le variabili Pm 
{pressione massima), À (parametro dipendente da n, K e £), A e £. Questi dia- 
grammi costituicono le reti delle pressioni. ni 

Il secondo insieme, stabilito in funzione delle caratteristiche d'una bocca da 
fuoco e d'un proiettile, esprime una relazione fra le variabili Vb (velocità alla 
bocca), Pm, A, A e É e costituiscono le retj pressione - velocità. 
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La risoluzione dei problemi di balistica interna mediante l’uso dei suddetti 


a 


diagrammi è abbastanza facile. 


EMPLOI DU FLUXOMETRE GRASSOT POUR LA MESURE DE LA VITESSE INI- 
TIALE DES PROJECTILES SUR LES CHAMPS DE TIR (M.R. Rousselet. « Mé- 
morial de l'Artillerie Francaise », 1948, tomo 22, 3° fascicolo). 


L'impiego del flussometro di Grassot si presta per la misura della velocità-iniziale 
sul campo di tiro perchè essa può essere ricavata in base alla deviazione che subisce 
l'equipaggio mobile per un brevissimo passaggio di corrente attraverso il flussometro. 


Tale passaggio inizia nell'istante in vui viene rotto un filo o un reticolato, facente 
parte dei circuito elettrico, sistemato per esempio sulla volata della bocca da fuoco e 
cessa nell'istante in cui vien rotto un reticolato posto a piccola distanza dalla bocca 
(circa m. 0,50). La deviazione che subisce il flussometro è proporzionale al tempo che 
intercorre fra la rottura dei due reticolati. Dal tempo si risale, come di consueto, alla 
velocità iniziale. 

La sistemazione e l'impiego sono semplici e la precisione delle misure risulterebbe 
paragonabile a quella data dal Boulangé. 


PHOTOGRAPHIE ISTANTANEE ET CINEMATOGRAPHIE ULTRA-RAPIDE (P. Fa- 
yolle et J. Naslin, « Mémorial del l'Artillerie Française », |1948, tomo 22, 3° fasc.). 


Si distinguono due tipi di fotografia: quella per riflessione in cui la sorgente lumi- 
nosa e la superficie sensibile di registrazione sono situate dalla stessa parte dell'oggetto 
e quella per trasparenza jn cui sorgente e superficie sensibile sono situate da una parte 
e dall'altra dell'oggetto. 


I due processi dànno dell'oggetto rispettivamente un'immagine reale ovvero una 
sagoma. 

I metodi fotografici per trasparenza permettono lo studio quantitativo dello stato 
fisico dei mezzi trasparenti. 


Così i metodi strioscopici e interferometrici, che forniscono rispettivamente le devia- 
zioni dei raggi luminosi attraverso ad un oggetto trasparente e la differenza di percorso 
permettono di dedurne l'indice di rifrazione e quindi le altre caratteristiche fisiche. 


Il metodo fotoelastico, combinato con l'impiego di metodi di fotografia e cinemato- 
grafia ultrarapida permette lo studio del comportamento dei materiali sottoposti a sol- 
lecitazioni dinamiche transitorie. 


Per ottenere fotografie istantanee (tempo posa dell'ordine del microsecondo) si di- 
spone di due gruppi di metodi. Un gruppo mette in azione sorgenti di radiazione istan- 
tanea, quale la scintilla elettrica normale, la scintilla scorrente, i tubi a gas e i tubi 
di radiografia istantanea. nei quali si scarica l'energia elettrica immagazzinata in un 
condensatore. 


~ L'altro gruppo di metodi utilizza otturatori fotografici ultrarapidi, quali l’otturatore 
a cellula di Kerr e l'otturatore a telescopio elettronico. 
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Data la rapidità dei fenomeni studiati con questi metodi devono essere prese speciali 
precauzioni per la sincronizzazione fra istante di presa e istante in cui si voglia esa- 
minare il fenomeno il quale generalmente è quello che fornisce il segnale di sincro- 
nizzazione. 

Il ritardo fra l'istante in cui il detettore è sollecitato dal fenomeno e l'istante di 
apparizione del segnale di sincronizzazione dev'essere il più piccolo e costante possibile. 


Circuiti di ritardo permettono di differire eventualmente l'istante della fotografia. 
Se il fenomeno studiato è ben riproducibile, si può, ripetendolo e facendo variare il 
ritardo fra una fotografia e la seguente, ottenere una collezione di clichés che costi- 
tuse una specie di pseudo-cinematografia. 


Fotografando il fenomeno da due punti di presa differenti si ottiene una coppia di 
Immagini stereoscopiche che può essere preziosa sia qualitativamente che quantitati- 
vamente. 


Quando gli oggetti studiati si spostano o deformano sufficientemente è possibile se- 
guire l'evoluzione del fenomeno utilizzando più istallazioni identiche comandate (per la 
sincronizzazione) successivamente dal fenomeno. 


L'ordinario metodo di presa cinematografica, per movimento discontinuo del film 
non permette per ragioni meccaniche di superare una cadenza di circa 300 immagini 


—_— 


al secondo. 


Per avere cadenze superiori la superficie sensibile di registrazione deve essere man- 
tenuta fissa ed inoltre animata di movimento continuo. 


Per realizzare praticamente l'immobilità dell'immagine rispetto al film durante la 
esposizione si dispone di due metodi. 
Il primo consiste nell'utilizzazione di un compensatore ottico che comunica all'im- 


magine, durante il tempo di posa, un movimento nella stessa direzione e della stessa 
velocità del film. 


Il secondo consiste nel ridurre il tempo di posa a un valore sufficientemente pic- 
colo affinchè la registrazione non risulti coi contorni molto sfumati. 


Ciò si può ottenere con otturatore ultrarapido o con una sorgente da radiazioni 
istantanea. 

La compensazione ottica è realizzata con un sistema ottico mobile che può essere 
costituito da lenti, specchi, prismi o lamine a faccie parallele. 


Questi apparecchi permettono di ottenere facilmente un grande numero di immagini 
la cui posizione spesso è immediata. Alcuni apparecchi consentono cadenze di :100.000 
immagini per secondo. 

Gli otturatori ultrarapidi usati in cinematografia sono molto diversi fra loro. Ve ne 
sono consistenti in dischi fessurati ruotanti. Altri sono come gli otturatori ultrarapidi fo- 
tografici (cellula di Kerr, telescopio elettronico). 


Fra gli apparecchi che utilizzano sorgenti di radiazione istantanee, sono quelli a 
scintilla che hanno dato luogo, già da lungo tempo, al più grande numero di realiz- 
zazioni. Le tecniche di produzione di un treno di scintille e di separazioni delle im- 
magini sono inseparabili. Allo stato attuale della tecnica si possono distinguere tre gruppi 
di processi caratterizzati principalmente dalla gamma di frequenza. Fino a #0.000 im- 
magini a secondo, si utilizzano apparecchi elettromeccanici, nei quali un commutatore 
ruotante provoca la scarica successiva dei condensatori d'una batteria di condensatori e 


la scarica discreta d'uno speciale condensatore. 
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L'energia che è possibile dissipare in ciascuna scintilla permette d'effettuare una 
presa per riflessione. Le immagini sono registrate a mezzo di macchina fotografica a 
tamburo ruotante. Fra il0.000 e 00.000 immagini a secondo si utilizza generalmente la 
scarica di un condensatore in un produttore di scintille unico, sia a mezzo di circuiti 
di rilassamento sia con circuiti a comando elettrico. 


L'energia dissipata non permette allo stato attuale della tecnica di ottenere se non 
delle immagini per trasparenza che sono registrate per mezzo d'una macchina fotogra- 
fica a film fisso e specchio ruotante. 


Per frequenze superiori a 100.000 immagini a secondo per ottenere immagini se- 
parate di sufficienti dimensioni è necessario l’impiego di tanti scintillatori e ottiche as- 
sociate in relazione al numero d'immagini desiderate. 


Le scintille sono generate dallo stesso numero di circuiti di ritardo identici montati 
in serie. Le immagini sono necessariamente per trasparenza. 


Questi apparecchi portano il dominio della cinematografia ultrarapida fino a ca- 
denze di parecchi milioni d'immagini per secondo. 


Siccome l'esame quantitativo delle registrazioni necessita delle conoscenza esatta 
dell'istante di presa di ciascuna immagine è necessario associare ad ogni apparecchio di 


presa un opportuno dispositivo cronometrico. 


POSSIBILITA’ E LIMITAZIONI DELLA PROPULSIONE A RAZZO («Time », 1949. 
vol. LIV. n. 24; « Newsweek», 1949, vol. XXXIV, n. 24). 


Nella prima settimana di dicembre del 1949 al congresso tenuto a Manhattan 
dalla American Society of Mechanical Engineers, il Prof. Hsue-shen Tsien, spe- 
cialista di raggi dell'Istituto di Tecnologia di California, ha descritto i progressi 
realizzati dalla propulsione a razzo. Sebbene egli si sia occupato principalmente 
di questioni tecniche, descrivendo, ad esempio, i vari accorgimenti da adottare 
per impedire che le pareti delle camere di combustione possano fondere, le sue 
conclusioni sono state chiare ed impressionanti: la tecnologia attuale può fabbricare 
un razzo transcontinentale. 

Il missile del dr. Tsien, munito di piccole superfici alari di sostentamento. 
ed azionato da un propulsore a razzo che si gioverebbe dell'ausilio d'uno stato- 
reattore, dovrebbe essere lungo metri 24,06, avere un diametro di metri 2,58, ed 
un peso a pieno carico di kg. 43.811. Esso dovrebbe attraversare tutti gli Stati 
Uniti in soli 45 minuti, bruciando in meno di un minuto jl propellente (kg. 32.«70 
di un combustibile gassoso liquefatto, probabilmente idrogeno e fluorina), acce- 
lerando sino a raggiungere la velocità massima di 14.472 km/h. ed effettuando 
per l'impulso così ricevuto un percorso di 1937 km. lungo una traiettoria ellittica 
che lo porterebbe al di fuori dell'atmosfera e ad una quota massima di 970 km. 
Scenderebbe poi sino a 45 km. di quota per intraprendere da tale punto un volo 
librato di 2905 km., durante il quale la sua velocità si ridurrebbe per le resi- 
atenze d'attrito a tal segno da essere al: punto d'atterraggio pari a soli 240 km. 
circa, e cioè non superiore a quella alla quale atterrano molti dei moderni velivoli 
da caccia. ll razzo potrebbe trasportare un carico utile di 2 tonnellate circa pres- 
sochè equivalente a quello degli aerei adibiti al trasporto di ven passeggeri. 
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In altra memoria, considerata la migliore tra quelle inviate da laureandi, 
George D. Lewis, che lavora attualmente presso la Pratt & Whitney Aircraft Co. 
pur frequentando l'Università di Connecticut, dimostra matematicamente che un 
tazzo ad un solo stadio, azionato da propellenti chimici. non potrà in nessun caso 
vincere la forza gravitazionale. Per superarla, infatti, occorre realizzare 
una velocità iniziale di 11.217 metri al secondo (40.382 km./h.). Non si pensi 
di poter raggiungere tale velocità azionando il razzo a velocità ridotta negli stiati 
più bassi dell'atmosfera che offrono una rilevante resistenza d'attrito, per lanciarlo 
poi a tutta forza al momento opportuno e cioè dopo aver raggiunte le zone nelle 
quali l'atmosfera è maggiormente rarefatta. Un simile espediente provocherebbe 
soltanto uno spreco d'energia, perchè il razzo dovrebbe trasportare il propellente 
sd una maggiore altezza. mentre per raggiungere la velocità necessaria e suff- 
ciente a sottrarre il missile alla forza di gravità occorre usare il propellente con 
la massima economia. 


Il rendimento del motore a razzo dipende dalla velocità dei gas di scarico 
e Lewis ha calcolato che un'astronave con un carico di propellente pari alla 
metà del suo peso lordo dovrebbe espellere i gas di scarico alla velocità di 15.790 
metri/secondo. 


Ma la velocità dei gas di scarico è a sua volta funzione della temperatura che 
i gas raggiungono nella camera di combustione e perciò Lewis ha calcolato la 
temperatura alla quale dovrebbero sottostare i materiali di un razzo capace di rea- 
lizzare la velocità anzidetta. Tale temperatura si aggira sui 280.000° ed è perciò 
eguale ad ottanta volte quella alla quale fonderebbe una camera di combustione 
costruita con i materiali finora noti ed impiegati. 


e) - Fisica nucleare - energia atomica e questioni relative 


TA 


LE POSSIBILITA’ COSTRUTTIVE E DISTRUTTIVE DELL’ENERGIA ATOMICA 

(Notiziario « U.S.1.S. », '1949. vol. 5. n. 189). 

Summer T. Pike, membro della Commissione per l'Energia Atomica degli Stati 
Uniti, parlando ad un'associazione religiosa dei « problemi educativi suscitati dall'energia 
nucleare » ha detto che vi è motivo di sperare che l’e.a. potrà essere impiegata per 
la sua « precipua funzione », quella di migliorare l'umanità. L'uomo può scegliere tra 
l'impiego costruttivo o distruttivo dell'energia atomica. Questa possibilità di scelta esiste 
ed impone un programma d'istruzione che riveste grandissima importanza circa le no- 
zioni fondamentali dell'energia nucleare. 


La Commissione per l'e.a. — ha proseguito Pike — fa tutto quello che può per 
contribuire all'istruzione del popolo degli S.U. in merito a questioni atomiche e con- 
tinuerà a dare tutto il suo appoggio allo svolgimento di programmi d'istruzione nelle 
scuole e nelle università, attraverso la stampa, la radio e il cinema, nelle organizza- 
zioni di giovani e di adulti. 

Nessuno può prevedere gli sviluppi degli eventi futuri, ma vi è motivo di credere 
che con l'uso di un innato, semplice buon senso e di una ferma fiducia nel destino, 


a 
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sarà possibile eliminare la attuali bellicose tendenze internazionali per indirizzare la 
energia atomica verso il suo compito precipuo, che è quello d'essere una benedizione 
per la intera umanità. 


SVILUPPO DEGLI IMPIANTI ATOMICI NEGLI STATI UNITI (Notiziario « U.S.I.S. ». 
‘5949, vol. 5. n. !193). 


Alla conferenza stampa del 20 ottobre u.s., il Presidente Truman ha illustrato un 
progetto per lo sviluppo deli impianti atomici degli Stati Uniti. 

E' stata presa la decisione di potenziare le attrezzature di cui dispone là commis- 
sione per l'energia atomica. « Ho autorizzato la Commissione a dare inizio al programma 
di costruzioni con i fondi attualmente disponibili, e mi riprometto di proporre al Con- 
gresso ai primi dell'anno venturo, un piano finanziario che consentirà alla Commissione 
di proseguire nella realizzazione del suo programma». 

Quanto al costo totale dell'espansione. detratte le spese di gestione degli impianti 
esistenti, Truman ha rilevato che il preventivo più forte pubblicato dalla stampa si ag- 
gira sui 300.000.000 di dollari ed ha smentito che il programma sia stato influenzato 
dal progresso atomico russo. 


La Commissione per l’e.a. ha successivamente diramato un comunicato in cui è 
chiarito che la spesa di 300.000.000 di dollari verrà ripartita nèl giro di tre anni: di 
tale cifra, circa 250 milioni di dollari sono necessari alla A.E.C. e 50 milioni all'Ente 
per il bacino del Tennessee per soddisfare alle future esigenze di energia elettrica 
degli impianti di Oak Ridge. Le costruzioni previste a Oak Ridge (Tennessee) avranno 
un costo di 185 milioni di dollari; quelle di Hanford (Stato di Washington) compor- 
teranno una spesa di 25 milioni di dollari. 


NUOVA SERIE DI ESPERIENZE CON BOMBE ATOMICHE (Notiziario « U.S.I.S. ». 
11949, vol. 5, n. 224). 


Il 29 novembre u.s. il Ministero della Difesa e la Commissione per l'Energia Ato 
mica degli Stati Uniti hanno annunciato che sul campo sperimentale della Commissione, 
sito nell’atollo di Eniwetok dell'Arcipelago delle Marshall, verrà effettuata una nuova 
serie di esperimenti atomici, la terza dalla fine della guerra. 

I preparativi degli esperimenti sono soggetti a tutte le restrizioni di sicurezza pre- 
viste dalla legge sulla energia atomica, estese, per ovvie ragioni, anche alle date di 
esecuzione delle esperienze, che sono state affidate, come le precedenti, al 3° gruppo 
operativo speciale, costituito con personale delle tre Forze Armate e dell'AEC, agli 
ordini del generale di squadra aerea E. R. Quesada, che verrà coadiuvato dal generale 
di brigata H. Loper, dal contrammiraglio T. B. Hill, e dal dr. A. C. Graves del labo- 
ratorio scientifico di Los Alamos (N.M.). Suo Capo di S.M. è il generale di brigata 
aerea J. K. Gerhart. 
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Con la stessa data AEC comunica che i lavori di manutenzione e miglioramento 
delle attrezzature del campo sperimentale di Eniwetok sono state affidate alla società 
Hoemes and Narver. una ditta di Los Angeles, specializzata in costruzjoni tecniche ed 
edilizie. l 


NUOVO CICLOTRONE IN OLANDA (Notizia stampa). 


Giunge notizia da Amsterdam che il più grande ciclotrone dell'Europa occidentale, 
del potenziale di 30 M.V., è entrato recentemente in funzione. Ha un magnete del 
peso di 180 Tonn. Gli scienziati olandesi saranno in grado di produrre gli isotopi loro 
occorrenti per le ricerche nel campo medico, biologico, chimico, tecnico, ecc. 


ENERGIA ATOMICA PER IL 1951 IN NORVEGIA (Notizia stampa). 


Il primo impianto atomico norvegese sarà costruito all'aeroporto di Kjeller presso 
Oslo e sarà in grado di funzionare nel 1951. Costerà almeno 115.000.000 di corone. 
Questo impianto, per quanto modesto, permetterà di ottenere importanti quantità di 
isotopi radioattivi per i bisogni sanitari e le ricerche scientifiche. L'uranio necessario 
per il suo funzionamento sarà estratto nella stessa Norvegia. 


INAUGURAZIONE DI UN GIGANTESCO DISINTEGRATORE D'ATOMI (Notizia 


stampa). 


L'Università di California ha inaugurato il primo modello di un disintegratore ato- 
mico ultrapotente e rivoluzionario, caratterizzato da un bevatrone da 6 milioni di volt. 
Questo modello rappresenta un quarto del bevatrone completo che sarà terminato tra 
quattro anni con la spesa di circa 9 milioni di dollari. Questa bevatrone sarà di ine- 
stimabile valore per mantenere gli S.U. al primo posto nel campo atomico, ed inaugu- 
rerà una nuova fase nelle ricerche atomiche: l'indagine dei nuclei compresi in una 
gamma di energia di | miliardo di volt e permetterà di provare le teorie matematiche. 
Il suo scopo finale è quello di scoprire quali sono le ultime particelle di unità della 
energia e, conseguentemente, in che consistono. La gigantesca macchina ripeterà la ca- 
taclismica disintegrazione nucleare nella gamma media di energia dei raggi cosmici. 


NEW TYPE ATOM SMASHER (« Engineers Digest ». 1949, n. 10). 


1 fisici di Stanford sono pronti ad iniziare il collaudo del nuovo tipo di frantu- 
matore d’atomi di quella università, della sezione di metri 4,50: l'acceleratore elettronico 
lineare. 

All'inizio l'acceleratore dovrebbe produrre da 70 a 80 milioni di volt elettroni zi- 
spetto alla produzione del miliardo di volt che i fisici sperano di ottenere quando sarà 
completato il frantumatore d'atomi nella sua lunghezza di 50 metri circa. 
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Il dott. W. Hansen, fisico di Stanford, deceduto il maggio scorso, diresse il pro- 
getto e lo sviluppo dell’acceleratore che ora si costruisce presso il nuovo Microwave 
Laboratory dell'università di Stanford. 

Le prove su un esemplare ridotto che produce elettroni per più di 6 milioni di 
volt, stanno ad indicare la solida fondatezza delle teorie e del progetto di Hansen. 

E° stata all'uopo costruita una valvola termoionica ad alta potenza per alimentare 
l'acceleratore il quale comprende una serie di tali valvole che verranno aperte per 
pulsazioni poco più di un milionesimo di secondo, con interruzioni di 1:69 di secondo. 
Gli elettroni correranno lungo queste potenti microonde ad una velocità pari a quella 
della luce. . 

La disintegrazione atomica si verifica quando un elettrone dotato di adeguata ener- 
gia, colpisce un atomo che si trova sul suo percorso. La collisione risultante. sì prevede 


frantumi gran parte del nucleo atomico con produzione di mesoni più pesanti di quelli 


finora ottenuti in laboratorio. a 
Se i fisici riusciranno a produrre energie di alcuni miliardi di volt elettroni — 
cosa ch’'essi potrebbero fare non prima della fine del ‘1951 — si apriranno numerosi 


campi sperimentali nelle ricerche nucleari. 

In merito, il fisico Richard F. Post di Stanford, in una conferenza al! American 
Institute of Electrical Engineers in S. Francisco, accennò che questi elettroni pesanti 
consentiranno nuovi metodi per lo studio delle proprietà dell'elettrone e del protone 
e forse del neutrone. 

L'acceleratore lineare elettronico da m. 4,50 di cui trattasi, sarà il primo (nella 
sua potenza) in cui sarà possibile produrre, elettroni per studi di laboratorio. A.nalo- 


gamente per l'esemplare per l'esemplare da 50 metri. 


Con gli acceleratori elettronici ad alta potenza finora conosciuti non è stato possi- 
bile investigare adeguatamente gli effetti della collisione fra elettroni e nuclei. I fisici 
si ripromettono di potere usare il raggio elettronico come una specie di macchina fo- 


tografica a «super rifrazione» per studiare la distribuzione della carica nucleare. 


L'acceleratore renderà forse possibile un controllo sperimentale della « shower theo- 
ry», la quale tratta del fenomeno che presentano le particelle energetiche quando si 
scontrano (esplosione. di frammenti atomici e radiazione) noto agli esperimentatori con 


la camera di Wilson, ma che non è stato mai suscettibile di un controllo accurato. 


NUOVI GIACIMENTI DI URANIO (Notizia stampa). 


Sembra che un grande giacimento di uranio sia stato scoperto nell'Utah meridionale. 
nei pressi della foresta nazionale di Fishlake, 340 Km. a sud di Salt Lake City. Se- 
condo la Vanadium Corporation si tratterrebbe di uno dei più ricchi giacimenti degli 
S. U. perchè «gli elementi finora accertati dimostrano che esso ha una produttività 
media molto superiore a quella di ogni altro giacimento degli Stati Uniti. 


La Compagnia « Yellow Knife Volcanic Gold Mines » ha scoperto una favolosa 
miniera di uranio nel distretto di Yellow Knife Canada, Mac Rennie, nei pressi del 
Grande Lago degli Schiavi, assai più ricca di quella di El Dorado presso il Grande 
Lago degli Orsi. — 
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f) - Questioni varie scientifiche tecniche 


ELETTRICITA’ - Problema Europeo («Relazioni internazionali », :1949. n. 47). 


Il 12 novembre u.s. presso l’Istituto per gli Studi di Politica Internazionale il prof. 
James Angus. direttore della Sezione Energia Elettrica della Commissione Economica 
per l'Europa di Ginevra, ha parlato dei problemi dell'energia elettrica. 

Un comitato tecnico determina la capacità attuale degli impianti di produzione e 
delle esistenti risorse europee e il fabbisogno approssimativo di energia elettrica per 
il 1960 ed esamina mezzi e metodi per soddisfare le esigenze future e per colmare 
l'attuale grave deficit di produzione calcolato per il 1949 in 8 milioni di KW, per 
tutta l'Europa ad eccezione dell'Unione Sovietica. 

La situazione delle risorse europee in carburanti e riserve idriche è tutt'altro che 
soddisfacente e poco si può contare sulle possibilità offerte dallo sfruttamento delle 
correnti marine, dell'energia del vento, dei gas naturali, ecc. 

Le cause della grave crisi attuale sono imputabili alla guerra, al logorio degli im- 
pianti, alla loro mancata e insufficiente sostituzione, alla qualità scadente del combu- 
stibile, controbilanciata da progressivi aumenti di richiesta d'energia tanto per uso do- 
mestico che industriale. 

Si potrà giungere ad una soluzione effettiva del problema solamente attraverso un 
processo di coordinamento e di integrazione delle varie reti e dei vari servizi nazionali 
rhe il comitato sta studiando. Le difficoltà d'ordine tattico e finanziario non sono in- 
sormontabili e il progetto potrebbe essere finanziato dalla Banca Internazionale per la 
Ricostruzione e lo Sviluppo. 

Il prof. Angus ha concluso la sua esposizione sollecitando l’Italia, ricca dj poss: 
europei non anteporranno questioni meschine di sovranità nazionale ai benefici concreti 
che una stretta collaborazione internazionale in questo settore potrà apportare all'eco- 
nomia europea. í 

ll prof. Angus ha concluso la sua esposizione sollecitando l'Italia, ricca di possi- 
bilità in questo campo per le fiorenti industrie elettriche del Nord e le risorse poten- 
zali dei giacimenti di gas naturali della Val Padana, a dare il suo contributo a questo 
piano di collaborazione internazionale. 

L'ing. Ferrerio, presidente della Società Edison ha messo in rilievo l'importanza 
di tale collaborazione che dovrebbe unire le reti nazionali dei paesi contigui, oppor- 
tunatamente potenziate, con adeguati collegamenti internazionali. In tale settore l'Italia 
ha negli ultimi anni svolto una intensa attività che sarà in futuro ulteriormente svi: 


luppata. 


IL MICROSCOPIO ELETTRONICO (A. Pinciroli, « Elettronica », 1949, n. 7). 


Il microscopio elettronico considerato fino a qualche anno fa quasi come una cu- 
nosità scientifica. sta rapidamente affermandosi nel campo pratico come mezzo fonda- 
mentale di indagine. 
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l dubbi circa il suo impiego, originati dal fatto che l'oggetto da esaminare si trova 
nel vuoto ed è sottoposto a bombardamento elettronico, sono stati superati, perchè si 
è constatato che nella maggior parte dei casi ciò non genera inconvenienti; è bensi 
vero che i batteri vengono uccisi dal bombardamento elettronico, ma questo avviene 
anche (per effetto della colorazione) nell'esame al microscopio ottico. 

Le analogie strutturali fra il microscopio elettronico e quello ottico sono stret- 


tissime, come si vede nella fig. l; in essa K è la sorgente elettronica, la quale ge. 


Fig. 1 


nera il fascio di elettroni, che deve colpire il preparato; L è la lente collettrice, P 
il preparato, D un diaframma, L, la lente obbiettiva, L, la lente di proiezione, S lo 
schermo fluorescente su cui si forma l'immagine ingrandita. In questo schema, il pre- 
parato viene attraversato dal fascetto elettronico, ma l'immagine può aversi anche per 
riflessione. Le lenti sono, ovviamente, lenti elettroniche, cioè sistemi elettrici o magne- 
tici per creare campi atti a concentrare od allargare il fascio elettronico, come av- 
viene per il fascio luminoso con le lenti ottiche. 


Malgrado le analogie strutturali, vi è però una notevole differenza fra i due tipi 
di microscopio, poichè in quello elettronico l’immagine si forma prevalentemente per 
diffusione attraverso il preparato, mentre nel microscopio ottico i contrasti nella imma- 
gine ingrandita sono dovuti a numerosi fenomeni di interazione fra luce e materia e 
cioè: assorbimento, riflessione, rifrazione, diffusione e diffrazione. 


ll potere risolutore (cioè, grosso modo, la capacità di vedere distinti due punti vi- 
cinissimi) è espresso, come per l'ottica. dalla relazione teorica: 


i Å 
2a 
dove À è la lunghezza d'onda associata al moto dell'elettrone. ed a è l'apertura nu- 
merica della lente obiettiva. 
Il potere risolutore effettivo è sensibilmente minore di quello teorico, a causa dei 
fenomeni di aberrazione. 


L'ingrandimento utile è dato dal rapporto fra il potere risolutore dell'occhio 
(0.1 mm.) e quello effettivo del microscopio elettronico. 


Mentre in ottica gli ingrandimenti utili sono dell'ordine di 1.000, col microscopio 
elettronico si sono raggiunti ingrandimenti dell'ordine di 20.000. L'’ingrandimento teo- 
rico potrebbe essere assai maggiore di tanto; la notevole differenza fra i due è cau- 
sata dalle aberrazioni, che possono essere distinte in due categorie: quelle dovute alla 
natura dell'apparecchio (difetti delle lenti elettroniche, cariche spaziali del fascetto elet- 
tronico). e quelle accidentali (campi elettrici e magnetici perturbatori, difetti di costru- 
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Fig. 3 
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zione e allineamento). Vi sono poi aberrazioni dette cinetiche. dovute a differente ve- 
locità di fuoriuscita dei ‘vari elettroni dal catodo, a variazioni di velocità nell'attraversa- 
mento del preparato, ecc. 

L'immagine si forma sullo schermo fluorescente, per effetto dell'urto del fascio 
elettronico, e può essere facilmente fotografata e poi ingrandita otticamente di 20- 50 
volte. L'A. ritiene perciò che sia conveniente ottenere sullo schermo immagini non molto 
ingrandite, ma invece molto nitide (migliorando il potere risolutore effettivo), e cioè 
atte ad essere ulteriormente ingrandite per via ottica. i 

Le figure 2 e 3 rappresentano due realizzazioni industriali del microscopio elet- 
tronico,. dovute rispettivamente alla Siemens ed alla R.C.A. La figura 4 rappresenta 


Fig. 4 


la micrografia dell’azione di un batteriofago (invisibile o malamente visibile al micro- 
scopio ottico) sopra il batterio del colera, in tre successivi tempi. 


F. G. 


Combustibili, materie prime, materiali vari 


IL PETROLIO NELL'OGADEN («Continenti », 11949, nn. 5-6). 


Secondo recenti informazioni, nella zona sud-orientale dell'Etiopia, e propria- 
mente nell'Ogaden, il territorio che ei estende tra l'Harrar e la Migiurtina, sarebbe 
stata accertata l’esistenza di una ricca falda petrolifera, che si interpreterebbe come 
continuatrice dei giacimenti dell'Arabia e del Golfo Persico. Sono già in programma 
delle trivellazioni nel territorio di Gambuto, ove il materiale necessario vien fatto 
giungere, per ferrovia, da Gibuti fino a Dire Daua e, per via camionabile, da Dire 
Daua fino ai campi di lavorazione. 


PER LA PULIZIA DELLE CISTERNE DI PETROLIO  («U.S.1.S.», 1949, vol. 5. 


numero 215). 


La International Tank Service Company di Jersey City ha ideato un nuovo me- 
todo per la manutenzione delle cisterne di petrolio che agli altri vantaggi unisce quello 
di un'enorme economia di tempo. Si tratta di una pompa d'aspirazione che, tramite 
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un apposito condotto, rimuove il deposito lasciato sul fondo della cisterna tanto dal 
petrolio greggio quanto dai prodotti della sua raffinazione: tale deposito, che è jn parte 
solido, viene prima liquefatto od emulsionato con un getto di vapore ad alta tem- 
peratura, Perchè una squadra di manutenzione possa rimuovere da una cisterna da 
80.000 ettolitri 60 cm. di deposito con i sistemi usuali occorrono circa 5 settimane: 
lo stesso lavoro può essere agevolmente compiuto da un solo operaio in cinque giorni 
col nuovo metodo, che diminuisce anche il rischio rappresentato. per i lavoratori che 
penetrano nella cisterna, dalla presenza di anidride carbonica. 


MATERIA PLASTICA ACIDO-RESISTENTE («U.S.1.S. », 1949, vol. 5. n. 215). 


Tra le materie plastiche a base di fluoro cui è stato possibile giungere in seguito 
alle ricerche atomiche, vi è il clorotrifluoroetilene, che ha dimostrato alle prove di 
resistere a temperatura normale a qualsiasi solvente noto e di essere inattaccabile 
da corrosivi della forza dell'acido solforico, cloridrico e nitrico e della soda caustica. 
Il nuovo prodotto, col nome commerciale di « Fluorothone », viene fabbricato per con 
to della Commissione statunitense dell'energia atomica dalla Carbide & Carbon Che- 
mical Corporation di Oak Ridge, ed è già stato utilizzato per la fabbricazione di tubi, 


provette, recipienti, calici, etc. 


CONTRO LE RADIAZIONI (Notiziario « U.S.1.S. », vol. 5. n. 226). 


La Owens-Corning Fiberglass Corporation, con la consulenza del prof. Vincent W. 
Archer, direttore del reparto radiologia dell'Ospedale annesso all'Università della Vir- 
ginia, ha prodotto un tessuto di fibra di vetro al piombo che si è dimostrato un ottimo 
sostituto della gomma al piombo attualmente usata per i grembiali protettivi dei ra- 
diologi e dei medici che usano sostanze radioattive, fluoroscopi, etc. Mentre la gom- 
ma, infatti, risultava troppo ingombrante e pesante, sicchè era necessario limitare 
l'indumento protettivo ad una sorta di grembiale che lascia esposte braccia, spalle e 
la parte inferiore delle gambe, il nuovo tessuto consente — a parità di peso — la 
fabbricazione di un abito completo. Inoltre la fibra di vetro al piombo si presta age- 
volmente ad essere lavata, è incombustibile e resiste all'azione corrosiva degli acidi. 
Il nuovo indumento sarà presentato dal prof. Archer al prossimo Congresso Interna- 


zionale di Radiologia. 


Geografia, astronomia, geologia, ecc. 


LES LAPONS D’ENONTEKIO (Communication de M.A. Froelich, Séance 7°, mai ‘1949; 
dal « Bulletin de l'Association del Géographes Français »). 


Condizioni fisiche — L'oratore inizia la conferenza spiegando che il territorio di 
Enontekiö, dove vivono 1150 lapponi allevatori di renne, comprende due regioni differenti 


tra loro per l'orografia e per la vegetazione. 
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1) Regione ad Ovest del fiume Palojoki. — E questa la lingua di terra incuneata 
fra la Svezia e la Norvegia, comunemente chiamata il « Braccio » (Kasivarsi) che il con- 
ferenziere definisce zona montuosa (altitudini fino a 1024 e 1334 m.) dilungandosi poi 
sui suoi caratteri orografici ed idrografici. Al fondo delle valli vi sono numerosi laghi; 
la valle del Könkamäeno si allaccia al Langenfjérd. La foresta di pini termina sul pa- 
rallelo di Kaaresuvanto; quella di betulle che la prolunga al nord occupa il fondo delle 
valli e il pendio delle montagne fino all'altezza media di 509 m. e al di là si in- 


contra solo vegetazione artica di salici nani e piante erbacee. 


2) Regione del bacino superiore dell’Aunos, ad Est del Palojoki. — Anche per 
essa l'oratore dà per esteso i limiti accennando a due massicci granitici di 600 e 767 m. 
fra i quali si stende una pianura coperta di sabbie moreniche che si prolunga verso 
Nord-Ovest nella pianura della Lapponia Centrale. La zona dei « fjells» a vegetazione 
artica prende solo una sottile striscia lungo la frontiera norvegese, con laghi poco nu- 
merosi. La foresta di pini si allarga a sud della congiungente Kaaresuvanto-Peltotunturi 
con sottobosco prevalentemente costituito da lichene. ll regime del clima (media annua 
— 2.7; gennaio — l0°; luglio + 129,07) impedisce alla colonizzazione agraria di oltre- 
passare il limite Nord della foresta di pini. Da metà ottobre a fine maggio la neve copre 
il suolo, e il periodo di vegetazione dura da giugno a metà settembre. 


L'allevamento razionale della renna — E' la sola risorsa consentita dalle condi- 
zioni naturali ai Lapponi di Enontekiö, fino all’inizio dell'epoca storica. Dalle mandre 
di renne essi cavano il loro nutrimento essenziale di carne, latte, formaggio; il vestiario, 
le calzature ed anche i prodotti da vendere per procurarsi altre derrate come il caffè, 
le tele da tenda, ecc. Sono perciò necessarie delle mandre numerose, che già al XVJ 
secolo secondo Oluf Magnus potevano arrivare fino a 500 capi per ogni nucleo familiare, e 
prima dell'ultima guerra superavano tale numero, arrivando anche a (1.000 capi. 

A questo punto il conferenziere spiega lungamente come la renna sia particolar- 
mente adatta a vivere nelle regioni artiche, cercandosi da sè il nutrimento e contentandosi 
di quello che trova. Nelle stalle possono alle renne essere somministrati alimenti svariati, 
ma quello essenziale consta di fieno, erbe e foglie. Nell'autunno, è ghiotta di funghi 
e d'inverno scava il terreno sotto la neve, per trovarvi il lichene. Questi animali soffrono 
il caldo nell'estate; respirano affannosamente non essendo abbastanza provveduti di glan- 
dole sudorifere. Inoltre risentono molto le morsicature deile zanzare e dei tafani che li 
fanno deperire. mentre la loro epidermide è danneggiata dall'estro ipodermico e dall'estro 
nasale. che depongono le uova sotto la pelle e nelle narici. 

Fino al termine della stagione delle zanzare, le renne degli al'evatori finnici della 
Lapponia meridionale cercano di proteggersi da tali insetti riunendosi nelle paludi o in 
laghi poco profondi. Da quelle allevate in libertà, l'allevatore ricava meno profitto di 
quello ottenuto dai Lapponi nomadi; ma va tenuto conto che nell'economia degli alle- 
vatori finnici tale profitto fa una parte di secondo piano. 

Dai Lapponi di Enontekié la vicinanza dei pascoli di montagna è messa a profitto 
per ottenere il massimo rendimento. ll vento fresco che soffia nelle alture è favorevole 
alla buona utilizzazione del nutrimento delle mandre di renne; ma nell'inverno i venti 
gelati del Nord rendono nociva la loro permanenza in quelle regioni. Ai primi freddi le 
mandre lasciano le montagne e si portano nelle foreste di pini dove hanno la possi- 
bilità di trovare il nutrimento scavando la neve colle corna e le zampe anteriori per rag- 
giungere il lichene del sottobosco, che diventa la loro essenziale sussistenza; a meno 


che riescano a saccheggiare del fieno non protetto da chiusure. ciò che causa inevitabili 
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conflitti fra gli allevatori e gli agricoltori regolati dalla legislazione finlandese sull’alle. 
vamento della renna. 


Date queste particolari condizioni i Lapponi allevatori di renne per guidare le 
mandre ai terreni di pascolo e proteggerle dai lupi sono obbligati a un permanente no- 
madismo, sottoposto da tempo immemorabile a solide tradizioni, e simile a quello dei 
Lapponi di Svezia. La frontiera che segue il corso del Kénkamàaeno dal 1919 dopo la 
cessione della Finlandia dalla Svezia alla Russia, è stata sottoposta a controllo solo dopo 
l'ultima guerra. Da un lavoro del Tanner sui Lapponi Skolls di Petsamo risulterebbe 
praticato il nomadismo in tutta la Scandinavia Settentrionale, con percorsi prima limitati 
alle foreste di betulle della Svezia, e poi fra il XVI e il XIX secolo gradatamente estesi 
ai pascoli a Nord-Ovest e a Sud-Est, assimilando fra i nomadi i seminomadi vicini 
ai villaggi di Peltojàrvi e di Siggevaara, sui limiti della pineta; eccezione fatta dei semi- 
nomadi di Inari. 


Altri Lapponi seminomadi di Finlandia sono stati assorbiti dai coloni finnici fon- 
dendosi con loro: e così è avvenuto anche per una buona parte degli abitanti di Pelto- 
järvi, nel territorio di Enontekiö. Nella valle del Kénkamieno la riva svedese è coltivata da 
coloni finnici, quella finlandese da agricoltori d'origine lappone, che parlano il finnico e 
non indossano quasi più il costume tradizionale. Essi abitano in piccole fattorie isolate. 
distanti fra loro 30-40 km. e poste in riva ai laghi, e coltivano patate e avena, che serve 
da foraggio verde pel bestiame, costituito da alcune vacche, capre e montoni e raramente 
da renne. Le rive dei laghi e paludi hanno praterie che forniscono fieno per l'inverno 
ed anche del carice, che si conserva in biche spesso lontane dalle case ed esposte agli 
inevitabili danni determinati dalle mandre di renne dei Lapponi nomadi. Redditi non 
meno importanti di quelli dati dall'allevamento del bestiame sono assicurati a questi 
coltivatori della pesca nei laghi e dalla caccia alle pollastre selvatiche ed agli animali 
da pelliccia. I laghi Kelottijàrvi, Naimakka e Kilpisjärvi sono i principali centri di 
questi agricoltori, e altri due ve ne sono nella valle del Lätäseno, mentre al margine 
della foresta di pini vi sono quelli di Kultima, Synajàrvi e Leppajàrvi. 


Un altro gruppo di Lapponi seminomadi di Peltojàrvi fu assorbito dai nomadi pro- 
venienti dal Sud, e tralasciando la caccia e la pesca, si dedicò unicamente all’alleva- 
mento della renna, facendo pascere le greggie del Palojoki al Peltotunturi: sono i no- 
madi dell'Est di Enontekiö, il cui allevamento differisce sensibilmente da quello dei 
Lapponi del « Braccio ». 


I Lapponi di montagna — |l lapponi le cui mandre pascolano sui « fjells » fra i! 
lago Kilpisjärvi e Halbatunturi formano piccole comunità che sfruttano in comune una 
mandra di renne avente sulle orecchie il marchio dei proprietarii. Questi « Lapinkyla » 
(villaggi lapponi) comprendono quattro o cinque « kotat », tende di cui ciascuna serve 
a una famiglia; e sono poste sotto l'autorità d'un solo capo che dà il suo nome al 
« kyla ». I quattro « kylas» di Plenti, Niippa, Lappa e lanso sfruttano insieme i 
pascoli dei fjells, con una postazione tradizionale per le kotat estive di ciascuno di essi. 
Nelle montagne gli spostamenti sono essenzialmente determinati dalla ricerca di pascoli 
freschi. 


Le fasi della periodica emigrazione, sulle quali lungamente si diffonde l'oratore. 
possono così concretarsi: 


AI principio della primavera. quando fonde la neve, si riuniscono le mandre per 
il trasferimento annuale in montagna. A quell'epoca le femmine gravide sentono il 
bisogno d'andare sui luoghi dove d'abitudine partoriscono. e più precisamente, sul 
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primo pendio dei fjells. Allora diventa difficile sorvegliare le renne, che cercano di scap- 
pare verso Nord con rischio di arrivare in Norvegia dove sarebbero confiscate in virtù 
d'un accordo internazionale. Ciò conduce a separare d'urgenza le femmine dal resto 
del gregge, conducendole sulle montagne, dove in generale partoriscono alla metà di 
maggio. 

Nati i piccoli, si continua a far pascolare le renne femmine sul posto, sotto la sor- 
veglianza dei cani finchè i piccoli siano diventati vigorosi: e solo allora il resto della man- 
dra raggiunge le femmine e si sposta insieme all'intero villaggio, colle sue tende, uten- 
sili e provviste per andare alla sede estiva, sempre situata sulla riva di un lago, dove 
nella stagione calda rimangono le donne, i vecchi e i bambini. In testa alla carovana un 
pastore conduce la renna-guida (un castrato abituato al basto) che apre la marcia, seguito 
da altre renne attaccate a slitte leggere dette « pukkas » caricate di viveri e di og- 
getti casalinghi, e fiancheggiate da pastori e cani per evitare dispersioni. 


I nomadi, che in passato stavano d'estate in capanne di torba senza apertura su- 
periore perchè restandovi il fumo erano meno tormentati dalle zanzare, ritrovano con 
piacere le loro barche ed attrezzi da pesca e la provvista di legna; e mentre i vec- 
chi vanno a pescare, le donne preparano i vestiti e le calzature di renne e fanno 


pascolare alcune capre e pecore. 


Intanto la popolazione attiva cammina ancora verso Nord colla mandra di renne 
e si accampa in tende leggere al centro dei pascoli di montagna, in riva a un la- 
ghetto poco elevato e ricco di pesci, le cui sponde offrano risorse di combustibile, 
come rami di salice e di betulle nane. 


Alle prime gelate autunnali (fine d'agosto) si riconduce progressivamente la mandra 
verso le pinete, rifacendo in senso inverso il percorso compiuto in primavera. Scom- 
parse le zanzare, gli animali trovano nelle foreste i funghi, e nel settembre sono 
grassi. I piccoli sono divezzati e dal settembre al principio dell'inverno si mungono le 
femmine che dànno un latte denso e poco abbondante limitato a una tazza al giorno 
per ciascuna, di cui una parte si fa seccare per provvista invernale ed altra serve a 
fare dei formaggi. Si macellano gli animali più grassi in ottobre-novembre quando il 
freddo assicura la conservazione della carne che viene salata e seccata, mentre in otri 
si conserva, pure  seccato, il sangue. Le pelli servono per abiti e calzature, colle 


corna e ossa si fanno manichi di coltello ed altri oggetti più o meno bene incisi. 


Alla fine di ottobre si inizia il periodo invernale che i nomadi passano nelle foreste 
di pini, quando la terra è coperta di neve e le mandre vivono sulle riserve del 
lichene del sottobosco. ll villaggio si installa all'arrivo su terreno favorevole, al cui 
centro si costruiscono le « kotat » con ossatura conica costituita da tronchi di betulla 
aventi al centro un'apertura circolare per la sfuggita del fumo. Nel mezzo della kota 
c'è il focolare, sul suolo si mette uno strato di piccoli rami, ricoperto con pelli di 
renna; al fondo si dispongono gli utensili e ai lati del focolare hanno il loro posto 
tradizionale di riposo i membri della famiglia, coi cani vicini ai rispettivi padroni. Le 
kotat, uniformi, sono l'abitazione ideale del nomade; di facile trasporto e costituenti, seb- 
‘bene leggere, una efficace protezione dal vento e dalle tormente di neve, L'’irradiazione 
del calore del focolare e gli abiti di spessa pelliccia dànno buona difesa dagli assalti 


del freddo, che possono far abbassare la temperatura fino a — 50°. 


Malgrado il rigore dell'inverno, esso è la stagione più gradita ai Lapponi: si spo- 
stano colle « pukkas », si scambiano visite, vanno ai mercati di Hetta e Kaarasuvanto 


a prendere zucchero, caffè e altri prodotti necessari per la « kota», o per regolare 
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afari e seguire i servizii religiosi. E' anche in inverno che si introita il ricavato delle 
renne vendute e si mantiene il contatto col mondo esterno. 

Qui, l'oratore espone come la guardia alle renne, d'inverno facile finchè la neve 
è molle, diventa ardua quando essa indurisce e non può essere facilmente scavata dagli 
animali per trovarvi sotto il nutrimento. Allora cercano di disperdersi e diventa ne- 
cessario cercare un terreno più favorevole, tanto che la «kota» non rimane mai più 
di due o tre settimane nella stessa località ed è necessaria una nuova emigrazione, a 
distanza di 20 e anche 30 Km. 

Viene poi accennato che fino .al principio del XIX secolo i Lapponi del « Brac- 
cio » portavano d'estate le loro mandre fino alle penisole della Norvegia fra il Lan- 
genfiord e l’Altenfjord; beneficio perduto nel 1919 quando fu delimitato il granducato 
di Finlandia; perdettero quegli eccellenti pascoli e dovettero contentarsi di quelli fin- 
landesi. restando però esclusivamente per loro, e non più per i Lapponi norvegesi il 
godimento delle pinete di Enontekiö, ricche di lichene. 

Alla fine di questa parte della conferenza viene accennato a tentativi di alcuni pro- 
pretari di renne per rendere meno difficile la sorveglianza estiva col rinchiuderle in 
recinti cintati con rete di filo di ferro e si fa il nome d'un allevatore di Plenti che 
costruì nel 1925 un recinto cintato lungo varie decine di chilometri, e di altro che 
ne costruì uno sulla riva orientale del Kilpisjàrvi. L'esperienza ha però dimostrato che 
la manutenzione dei recinti è costosa e che è difficile dar loro un'estensione che basti 
a impedire l'esaurimento dei pascoli: tanto che si riconobbe che non rispondevano 


allo scopo e si dovette rinunciarvi. 


I Lapponi dell'Est — | Lapponi nomadi ad Oriente del Palojoki nel complesso 
seguono le leggi stagionali e praticano un allevamento analogo a quello dei Lapponi 
di montagna; però mentre per l’invernata le condizioni sono le stesse, l'estate si pre- 
senta con qualche diversità, perchè la lunghezza del percorso dei nomadi è molto minore. 
I villaggi estivi sono molto vicini ai pascoli (di rado distanti più di il0 Km.), le 
abitazioni meno rudimentali, fatte con tronchi presi dalle vicine pinete: non si distin- 
zuono dalle case dei contadini finnici che per essere ammobiliate più sommariamente. 

Vi sono tre « kylat» in cui sono raggruppati gli allevatori e ciascuno ha il suo 
terreno di pascolo estivo. Essi sono i villaggi di Erkuna, Vilkuna e quello di Magga. 
Il primo sfrutta i pascoli di Salvatunturi e le sue abitazioni estive in legno sono in 
riva al lago Palojārvi; il secondo si trova in riva al lago Poyrisjàrvi, e il terzo sul 
lago Kalyojärvi, con emigrazione invernale ad Est dell'Ounastunturi. Prima dell’ultima 
guerra le mandre di questi nomadi erano importanti arrivando a più di 5.000 capi in 
totale, fatta deduzione di 1.000 renne a loro affidate da coltivatori dei villaggi finnici 
di Peltovuoma, Hetta, Vuontisjärvi, ecc. Va però osservato che pur essendo anche per 
questi nomadi l'allevamento delle renne la base della loro economia, non ha carattere 
esclusivo. perchè nell'estate la stabililità degli abitati e la meno difficile sorveglianza 
consentono la pesca nei laghi di cui i pastori abitano le rive, in modo che il no- 


madismo è totale nel solo periodo invernale. 


Influenza della civilizzazione moderna sul nomadismo — Su questo argomento il 
conferenziere rileva che l’ultima guerra ha grandemente sconvolto la vita primitiva dei 
Lapponi nomadi di Enontekiö. per due fatti che l'hanno brutalmente messa in contatto 
colla dura realtà della civilizzazione contemporanea. Il primo è nato dal fatto che nel 
194445 i tedeschi, inseguiti dai Finlandesi che avevano mobilitato gli uomini validi, 


incendiarono e distrussero le abitazioni. La popolazione fu evacuata in Svezia con le 
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mandre di renne, ma gran parte degli animali era stata macellata’ per i bisogni del. 
l'esercito tedesco e parte morì per insufficienza di pascoli di lichene nel territorio sve- 
dese. Tornata la pace, il servizio di ricostruzione finlandese mise a disposizione dei 
Lapponi i materiali per nuovi villaggi estivi; parecchi « kylat » così passarono dalle 
vecchie capanne di torba a case di legno provviste di stufe e camini, con letti. 
tavole e sedie, come a Nilppa. in riva al lago Saarijärvi, in prossimità della nuova 


grande strada Paloyoentsunn - Skibotn. 


La costruzione di tale strada è il secondo avvenimento che ha grandemente in- 
fluito sulla vita degli allevatori nomadi. Cominciata prima della guerra, e terminata dai 
tedeschi nel 1942, essa ha aperto ai turisti una zona della Lapponia finora ritenuta 
inaccessibile. Il Touring Club Finlandese ha iniziato la costruzione d'un grande albergo 
in riva al lago Kilpisjärvi e l'estate scorsa vennero colà molti turisti percorrendo le 
montagne che prima erano esclusivo dominio delle renne e dei Lapponi. A Kilpisjärvi 
sarà anche presto impiantata una stazione internazionale di sports invernali. Inoltre la 
nuova strada del Lyngenfjérd apre al commercio finlandese la prospettiva d'uno sbocco 
al mare libero che potrà in parte compensare la perdita di Petsamo: e già se ne 
sente l'influenza economica. Occorreva una volta la difficile navigazione sul Konkämäeno 
per arrivare a Kilpisjärvi e ora vi si accede con 15 ore d'automezzo dal grande mer- 
cato di Rovansimi, con 6 ore da Muonio; ed autocarri di rifornimenti fanno servizio 
indipendente dalle due linee quotidiane d’automezzi che regolarmente funzionano. | 
mercati di Hetta e Kaarasuvanto sono ora abbondantemente provveduti; gli agricoltori 
finnici del « Braccio » che prima erano per la carne grandemente tributarii dell’alleva- 
mento delle renne si procurano a buon mercato carne conservata di bue e di maiale, 
nazionale o importata. ņm dipendenza di ciò vi è la minaccia di grave crisi economica 
per gli allevatori nomadi; se non arrivassero ad adattarsi alle nuove condizioni, essi sa- 
rebbero destinati a scomparire, fondendosi nella popolazione finnica agricola ed operaia, 
come è avvenuto nel 1874 ai Lapponi nomadi che, chiamati a Vuolso dalla regione di 
Enontekiö per la guardia alle renne di agricoltori finnici, in breve tempo comperarono 
renne, terre e foreste, si fecero agricoltori e rinunciarono al nomadismo. Oggi quelle 
giovani generazioni sfruttano le foreste, conducono gli autocarri e non si distinguono 
più dal resto dei finlandesi, mentre altri a lvalo, Inari. Karigasniemi traggono le loro 
risorse dal turismo, o dirigono alberghi e ristoranti. 


L'oratore termina la sua conferenza affermando che alla luce di questi fatti, non 
sarà più interessante che di seguire gli sforzi dei nomadi per conservare la loro auto- 
nomia economica in una regione che era di loro incontrastato dominio. oppure di 
adattarsi alle nuove condizioni a loro imposte. 


g. s. 


NUOVI STUDI SULLE METEORITI (Notiziario « U.S.1.S. », vol. 5, n. 201). 


Una relazione, presentata dal dr. Harrison Brown, professore di chimica all'{Uni- 
versità di Chicago, ad una recente riunione indetta dall Associazione dell'Industria 
Chimica e dalla Società Americana per la Chimica conferma l'importanza dello studio 
delle meteoriti per le interessanti deduzioni riguardanti la storia e la composizione 
della Terra e degli altri pianeti del Sistema Solare, che si possono trarre dal loro esame. 

Le meteoriti si suddividono in due grandi categorie a seconda della loro costitu- 
zione che può essere metallica o rocciosa. Quelle della prima categoria sono costi- 
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tuite essenzialmente da leghe di ferro e nichelio; quelle della seconda, composte di 
silicio, in ispecie silicati di magnesio, di calcio e di ferro, contengono talvolta minimi 


quantitativi di metallo. 


ll dr. Brown, con l'assistenza di un numeroso stuolo di collaboratori ha esaminato 
quelle possedute dall'Istituto Smithsoniano di Washington per studiarne la composi- 
zione. Sono più di ottocento, di dimensioni assai diverse, con un peso variabile da 


pochi milligrammi a parecchie tonnellate. 


Dalle ricerche effettuate nel corso degli ultimi cinquanta anni risulta che tra la 
‘omposizione degli stfati più prossimi al centro della terra e quella delle meteoriti 
metalliche esistono grandi analogie. Si può da ciò dedurre che le meteoriti cadute sulla 
terra — al pari di quelle che continuano a vagare attraverso lo spazio — sono fram- 


menti di un pianeta chimicamente simile al nostro. 


Secondo il dr. Brown molti milioni di anni fa un pianeta grande all'incirca quanto 
Marte, che girava intorno al Sole fra le orbite di Marte e di Giove, venne distrutto da 
una catastrofe cosmica di natura ignota; tutte le meteoriti trovate finoia o che 
verranno trovate in seguito sono frammenti di questo pianeta estinto, 
che aveva una composizione molto simile a quella della Terra. Quando la catastrofe 
lo polverizzò la temperatura e la pressione delle sue zone centrali si aggiravano rispet- 
tivamente sui tremila gradi centigradi e sulle centocinquantamila atmosfere. Da tali 
condizioni è possibile dedurre che il pianeta doveva avere all'incirca dimensioni eguali 


s quelle di Marte. 


Il dr. Brown ed i suoi collaboratori hanno studiato la composizione di 107 meteo- 


titi per identificare i principali elementi che le costituiscono ed analizzarli. 


La presenza di elementi esistenti solo in minime quantità si è potuto accertare 
ricorrendo alla radiottività che mediante un metodo ingegnoso ha permesso di risolvere 
con relativa semplicità un problema che non avrebbe trovato soluzione con i metodi 


e sistemi in precedenza noti. 


Ogni elemento ha infatti un tipo caratteristico di radioattività facilmente accerta. 
bile per mezzo di congegni di misurazione che hanno un margine d'errore non supe- 
riore al 5 ©. Si è così accertata la presenza di molti metalli, tra gli altri oto, platino, 


palladio, gallio e renio, elementi quasi sempre presenti nelle meteoriti metalliche. 


L'analogia tra la struttura delle meteoriti metalliche e quella delle zone centrali 
della terra fanno ritenere che tali metalli pregiati si trovino in dette zone in propor- 
zioni quasi doppie di quelle che si riscontrano in tali meteoriti. In esse l'oro è presente 
vella proporzione di un milionesimo e il platino ed il palladio in proporzioni quasi 


doppie. 


Fatti i debiti ragguagli secondo il dr. Brown le zone centrali della Terra 1acchiu- 
derebbero quantitativi d'oro sufficienti a ricoprire l’intero globo terracqueo con uno 


strato metallico spesso un metro. 


Nelle zone prossime al centro della Terra, si troverebbero inoltre platino e, pal- 
ladio, tanto più rari dell'oro nelle zone superficiali. in quantitativi percentuali doppi 
rispetto all'oro, e quantitativi ingentissimi di gallio e renio, presenti invece negli stati 


superficiali soltanto in trascurabili traccie. 


A. C. 
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Economia - Industrie varie 
L’INDUSTRIA CANTIERISTICA ITALIANA (Dr. G. Monti, « Review of the econo- 


mic conditions in Italy », Banco di Roma n. 6, novembre 1949). 


Per rendersi conto dello stato di disagio della industria cantieristica italiana 
bastano queste considerazioni: la capacità produttiva dei nostri cantieri si aggira 
intorno alle 300.000 tonnellate di stazza lorda all'anno, la produzione media annua 
di naviglio mercantile che era nell’anteguerra di circa 70.000 tonnellate oggi è scesa 
a cifre molto più esigue. Evidentemente, a colmare la differenza fra la capacità 
produttiva e la produzione effettiva di navi da traffico interveniva qualche altro fat- 
tore, e questo fattore era costituito dalle commesse per conto della Marina Militare 
e dalle commesse estere. Attualmente le commesse estere sono una quantità trascu- 
rabile, le costruzioni per conto della marina militare sono ridotte a zero, la marina 
mercantile nazionale, data la elevatezza dei costi delle nuove costruzioni non è in 
grado di colmare il deficit della produzione cantieristica, donde la ben nota crisi 
che travaglia cantieri e mano d'opera. 

Riteniamo utile accennare agli sviluppi delle costruzioni navali in Italia, dalla 
prima guerra mondiale. 

Al 1° Luglio 1914 i giandi cantieri italiani erano dodici così ripartiti: 


Gruppo Ansaldo: 


— Cantieri di Sestri Ponente con officina a Genova, Sampierdarena 
— Cantieri Savoia e Cornigliano. 


Gruppo Terni: 


— Cantieri Odero e Sestri Ponente 
— Cantiere Odero alla Foce (Genova) 
— Cantiere Orlando a S. Rocco a Livorno. 


Gruppo Piaggio: 
— Cantieri del Tirreno a Riva Trigoso 


— Cantieri Navali Riuniti a Palermo 
— Cantieri Navali Riuniti ad Ancona. 


Gruppo Fiat-S. Giorgio: 
— Cantiere del Muggiano 
— Cantiere Pattison a Napoli 
— Cantiere Tosi a Taranto 


— Bacini e scali napoletani a Napoli. 


Le perdite di navi subite durante il conflitto 1915-18 stimolarono nuove costru- 
zioni, qualche cantiere ingrandì i propri impianti, ne sorsero dei nuovi, di modo che 
alla fine della prima guerra mondiale il numero di cantieri grandi salì a 22 con 77 
scali, senza contare i piccoli e medi cantieri sparsi lungo tutto il litorale. 

Con l'annessione della Venezia Giulia si aggiunsero, a quelli esistenti, i grandiosi 
complessi cantieristici di Monfalcone, di Trieste (Stabilimento tecnico triestino coi 
cantieri di S. Rocco. S. Andrea, e Muggia), di Scoglio Olivi a Pola e del Quarnaro 
a Fiume 

La politica marittima italiana fra le due guerre mondiali, alimentò l'attività dei 
cantieri che, fra le commesse nazionali e quelle estere — notevolissime queste ulti- 
me — raggiunsero una discreta produzione media annua sempr. però, inferiore alla 


capacità produttiva dei cantieri stessi, 
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La grave crisi internazionale, iniziatasi nel ‘29 in America e che investì, poi, 
tutta l'Europa, ebbe riflessi anche nell'industria dell'armamento e, per conseguenza, 
su quella delle costruzioni navali. L'andamento di esse si rileva dalle seguenti cifre: 


anno 


1923 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 


T.S.L. 


66.500 
142.000 
220.000 
109.000 
82.000 
67.000 
109.000 
106.000 


anno 
1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 
1938 
1939 


Li Sk; 


98.000 
24.000 
16.000 
22.000 
11.000 
21.000 
103.000 
116.000 


Lo scoppio della seconda guerra mondiale non consentì lo sviluppo del programma 
previsto dalla legge Benni del 1938 per il rinnovo della nostra flotta da carico. Le 
gravissime falcidie che gli eventi bellici portarono al nostro naviglio mercantile oltre 
ai gravi danni apportati ai nostri impianti cantieristici, paralizzarono ogni attività; 
soltanto dopo la liberazione del nord, ossia dopo l'aprile del 1945, si ebbe una pos- 


sibilità di ripresa. 


Fin dal periodo della crisi economica mondiale 1930-1934, la situazione di al- 


cuni grandi cantieri aveva destato serie preoccupazioni e provocato l'intervento dello 


Stato sia nel campo organizzativo che in quello finanziario, Promosse alcune concen- 
trazioni, i giuppi risultanti passarono sotto il controllo dell'I. R. I. (Istituto di rico- 
struzione industriale), di modo che nel 1940 la situazione cantieristica italiana si pro- 


spettava nel modo seguente: 


A) Cantieri controllati dall’I. R. I. 


I - Gruppo Ansaldo: 


— Cantieri di Sestri Ponente e Voltri e Officine a Sampierdarena e Cornigliano. 


2 - Gruppo Ocero-Terni-Orlando (O.T.0.): ` 


— Cantieri del Muggiano, a Livorno e Officine a Sestri ed a La Spezia. 


3 - Gruppo Navalmeccanica: 


— Cantieri a Napoli ed a Castellammare di Stabia e Officine a Napoli. 
4 - Gruppo Cantieri riuniti dell'Adriatico (C. R. D. A.): 


— Cantieri a Trieste, Monfalcone e Muggia - Officine a Trieste e Monfalcone - 


Cantiere per riparazioni a Scoglio Olivi (Pola). 


5 - Gruppo del Quarnaro: 


— Cantiere di Fiume. 


B) Cantieri non controllati dall’I. R. I.: 


I - Gruppo Piaggio: 


— Cantiere del Tirreno a Riva Trigoso ed Officine a Riva Trigoso e Genova - 


Cantieri navali riuniti ad Ancona ed a Palermo - Officine meccaniche ad Ancona. 
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2 - Gruppo Tosi: 

— Cantiere a Taranto - Officine meccaniche a Legnano. 

3 - Gruppo Breda: 

— Cantiere a Marghera e Officine meccaniche a Sesto S. Giovanni. 


Questo importante complesso cantieristico di 16 grandi cantieri e numerose 
officine, aveva una capacità produttiva di circa 270.000 t.s.l. all'anno, e impiegava 
circa 45.000 operai. 


Abbiamo tentato di riassumere le vicende della nostra industria cantieristica, 
intimamente legate con quelle dell'industria armatoriale per avere una visione, per 
quanto possibile completa, degli sviluppi dell'una e dell'altra e delle cause che hanno 
concorso a determinare la situazione attuale, la quale è rimasta perss'a poco quella 
del 1940; essendo stati sottratti all'Italia soltanto i cantieri del Quarnaro e quelli di 
Scoglio Olivi Pola). 

La situazione dei nostri cantieri al 31 marzo u. s. è denunciata dalle cifre 
che seguono: 


navi impostate durante il 1° trimestre 1949. . . . . n. 56 TL. 1.397 
navi rimaste in costruzione alla fine del 1° trimestre . . n. 289 T.L. 107.419 
navi varate durante il I° trimestre . . . ... . . . n 35 T.L. 18.177 
navi in allestimento alla fine del 1° trimestre . . . . . n. 56 T.L. 43.445 


L'esiguità delle cifre è per sè molto eloquente e non ha bisogno di commenti. 

Molto provvidenzialmente, con la legge Saragat sulle costruzioni navali (1) è 
stato assicurato ai nostri cantieri un carico di lavoro di circa 230.000 tonnellate 
da ripartirsi in tre anni. E' ancora poco, è vero, ma servirà a tamponare la falla 
che si sarebbe inevitabilmente aperta con l’esaurirsi, ormai assai prossimo, delle 
commesse in corso. 

Come ben si comprenda, la questione cantieristica non può essere risolta con 
provvedimenti d'emergenza, ma va esaminata in tutti i suoi aspetti per poter adottare 
provvedimenti razionali e definitivi. 

Lo squilibrio fra le capacità dei cantieri e la effettiva produzione dì essi, il peso 
dell'eccessiva mano di opera che, per ragioni politiche e sociali, non può, almeno per 
il momento, essere licenziata nella misura che sarebbe necessaria, l'alto costo del 
materiale siderurgico nazionale, il prezzo elevato del denaro e il complicato e gra- 
voso sistema fiscale, sono le cause generalmente addotte per spiegar l'alto costo delle 
costruzioni navali italiane e, per conseguenza, la mancanza di commesse da parte 
di armatori italiani e stranieri. Un calcolo abbastanza preciso fa ammontare ad oltre 
un terzo il maggior costo dei cantieri italiani in confronto di quelli esteri. 


(1) Legge Saragat 8 marzo 1949. 
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L'argomento ha formato oggetto di vivaci polemiche di stampa e di ricerche 
:ppassionate da parte di studiosi e di tecnici: cerchiamo ora di riassumere, in breve 
«intesi, le cause effettive del disagio e di indicare il modo di eliminarle. 


Anzitutto il numero dei cantieri è eccessivo; il provvedimento da adottare sa- 
rebbe quello della riduzione di essi. Ma se ragioni di carattere sociale, regionale e 
politiche, consigliano di andar cauti nell'applicazione di questa drastica misura, si 
potrebbe alméno tentare di raggruppare, dove è possibile, più cantieri sotto un unico 
controllo, alleggerendo le spese generali e di amministrazione, ed eliminando la 
mano d'opera esuberante e non specializzata. Questi provvedimenti non sono risolu- 
tivi, ma qualche beneficio, in attesa dell'’applicazione dei ferri del chirurgo derive- 
rebbe certamente all’industria cantieristica. Non dobbiamo dimenticare che le con- 
dizioni del trattato di pace non ci consentono, adesso, costruzioni per conto della 
marina mercantile; comunque, quando sarà possibile la ripresa di tali costruzioni, 


esse non saranno più di tale entità da peimettere ai cantieri italiani di vivere senza 
preoccupazioni. 


Il secondo problema da esaminare è quello dei prodotti siderurgici. Anzi, a ben 
rilettere, è questo il problema fondamentale. A nostro avviso non si può parlare di 
riduzione sensibile dei costi nell'industria cantieristica se prima non sì normalizza la 
siderurgia che è la base fondamentale di tutte le industrie meccaniche e delle officine 
di montaggio. ll problema dei cantieri non è un problema autonomo, per sè stante. 
ma ha un legame d'interdipendenza con la siderurgia e la meccanica: il risanamento 
di queste è la pregiudiziale per il risanamento dei cantieri. 


Dobbiamo aggiungere che per questi ultimi non sı manifesta, come da qualcuno 
è stato accennato, la necessità assoluta dell’aggiornamento degli impianti i quali sono 
quasi tutti moderni e al corrente coi progressi conseguiti in questo settore dalle in- 
dustrie similari straniere. 


Sull'asserito peso della mano d'opera facciamo le nostre riserve. Affermano i 
tecnici che il costo della mano di opera non raggiunge, in media, il 10 % dell'intero 
costo della nave; quindi anche se si volesse diminuire l'onere degli operai, il beneficio 
che ne deriverebbe alla gestione economica dei cantieri non sarebbe rilevante. 


Il regime fiscale ha il suo peso non indifferente; citiamo ad esempio, l'imposta 
generale sull'entrata (I. G. E.) che grava, sovente, più volte, sul medesimo prodotto, 
dimodochè su alcune parti della nave uscita dal cantiere e non costruita direttamente 
dal cantiere stesso, si è verificato il cumulo di tre o quattro applicazioni dell'I. G. E. 
corrispondenti ad altrettanti passaggi di proprietà. Cade quì opportuno l'accenno al 
regime di franchigia doganale per i cantieri, regime applicato altrove con successo, 
e che sarebbe auspicabile anche da noi. 

Ad ogni modo, sta di fatto che un processo di razionalizzazione dei cantieri 
non può prescindere da queste premesse: 


1) risanamento delle industrie siderurgiche e meccaniche con la riduzione 
dei costi relativi; 


2) riesame di tutto il sistema fiscale con adozione di provvedimenti intesi a 
:: ellire il complicato ingranaggio tributario ed a ridurre gli oneri fiscali; 


3) agevolazioni per il credito navale, che assicurino i fianziamenti per le 
nuove costruzioni ed, in genere, per tutte le industrie marittime e cantieristiche, ad 
un tasso modesto. 
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Con l'adozione di queste provvidenze, di carattere preliminare e generale e che 
tendono, come è facile rilevare, a ridurre i costi, si spiana la via alla sistemazione 
razionale e logica dei cantieri. 


I provvedimenti specifici per questi ultimi dovrebbero essere quindi: 


1) riduzione del numero dei grandi cantieri; operazione questa, da affrontare 
quando la situazione politico-sociale lo consenta; 


2) selezione delle maestranze in modo da assicurare ai cantieri la mano d'ope- 
:1 veramente qualificata ; 


3) peri piccoli e medi cantieri procedere alla eliminazione di tutte le imprese 
marginali e comunque di tutte quelle che non hanno possibilità di vita economicamente 
sana. Le preziose maestranze di questi cantieri, medi e piccoli, dovrebbero essere as- 
sorbite dai grandi cantieri, rimasti in piedi dopo l’accurata selezione cui abbiamo 
accennato. 

Il problema che domina l'economia italiana e che mina alla base la sua saldezza. 
= il problema dei costi. Ridurre questi ultimi è la necessaria condizione per il risa- 
namento delle nostre industrie, e se, in un primo tempo, la riduzione razionaie, 
avveduta, organica. dovesse imporre qualche sacrificio alle categorie produttrici. 
tale sacrificio sarà largamente compensato dalla stabilità delle imprese e dalla sicu- 
rezza dell'avvenire. 


55 MILIONI DI TONN. DI NAVIGLIO SONO PASSATE NEL 1948 ATTRAVERSO 
IL CANALE DI SUEZ A CONFERMA DELLA SUA ECCEZIONALE IMPOR- 
TANZA (G. Cafarella, « Il Globo », 1949, n. 274). 


Il canale di Suez che ha accorciato la distanza tta Occidente ed Oriente e 
permette a navi di velocità media in partenza da Porto Said di raggiungere Massaua, 
Aden, Zanzibar, Singapore, Calcutta e Batavia in giorni 544, 7, 13, 19. 21 e 22 
rispettivamente, ha una zona d'influenza che si estende dai porti dell'Europa Occiden- 
tale al Capo di Buona Speranza, a tutto l'Oceano Indiano, all'Australia ed ai porti 
dell'Estremo Oriente fino a Schangai dove s'incontra con la zona d'influenza del ca- 
nale di Panama. 

Solo i porti dell'Africa Occidentale e quelli del Sud-Africa non sentono affatto 
l'influenza del canale di Suez, perchè le relative rotte sono seguite soltanto da unità 
adibite al traffico che fa capo a Capetown, Port Elizabeth e Durban. 

Nel primo anno di esercizio il traffico si limitò a 486 unità per poche decine 
di migliaia di tonnellate di stazza lorda, ma negli anni successivi andò gradatamente 
aumentando d’intensità e volume secondo i dati elencati nella seguente tabella: 


Ton 
Anno Numero navi na Passeggeri Asnotazioni 
stazza lorda 


1900 3.441 9.738.152 289.511 
1910 4.533 16.581.898 234.320 
193) 5.761 31.663.759 500.147 
1948 8.685 55 081.000 425.325 con un’attiv:tà supericre 


del 25°/, a quella del 1947 
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Il pedaggio per transito, all’inizio dell'esercizio limitato a poche lire per ton- 
lata di stazza netta è oggi di 39 piastre egiziane (all'incirca L. 624) per le navi 
cariche; di piastre 19,50 per tonnellate di staza netta per quelle scariche; di 39 
piastre per ogni passeggero d'età superiore ai Ì2 anni e di piastre 19,50 per i pas- 
»eggeri dai 3 anni ai 12. 


Nonostante gli aumenti di tariffc questa rotta è sempre molto più conveniente 
di quella del Capo di Buona Speranza per le navi che dall'Europa vanno in India 
ed Estremo Oriente e viceversa, perchè un piroscafo che si reca dall'Inghilterra in 
Estremo Oriente via Suez abbrevia il percorso di più di seimila miglia e incontra 
lungo la rotta una grande quantità di porti importanti che consentono un migliore 
sfruttamento delle capacità di trasporto. specialmente alle navi a carico misto. 


Negli ultimi nove mesi il movimento delle navi delle varie nazioni attraverso il 
canale è stato quello che viene di seguito indicato in percentuali del traffico globale: 


Inghilterra 39 %, Stati Uniti 18 %, Norvegia 12%; Panama 10 ‘4. Francia 7 “s. 
Italia 6,3 %5. altre bandiere 7,7 %. 


Il maggior impulso a tale movimento nell'ultimo triennio è stato dato dal traffico 
del petrolio del Golfo Persico che ha costituito il 55 °% circa dell'attività del canale. 

La società del canale. che impiega con continuità circa 3000 operai in lavori di 
manutenzione, ha un’organizzazione tecnica ed amministrativa pressochè perfetta, 
assicurata dall'opera di 137 piloti, abili capitani di lungo corso di nazionalità diverse, 
e da un ricco parco di natanti che comprende 20 rimorchiatori, 12 draghe, | pontone 
battipali, 292 chiatte, 7 cisterne per combustibili liquidi, 6 cisterne per acqua, 8 navi 
traghetto, un bacino galleggiante ed altre piccole unità per i servizi sussidiari. 

Il canale lungo 169 Km. circa, ha una largezza massima di 93 m. alla superficie 
e di 33 m. al fondo, con un tirante d'acqua di m. 11,50. 


Il continuo aumento di tonnellaggio delle navi e la loro conseguente maggio? pe- 
scagione han reso necessari nuovi lavori di scavo che han portato i fondali a non 
meno di 14 m. E anche in progetto una lieve rettifica del tracciato del canale tra il 
50° e il 60° chilometro che consentirà alle navi in transito un sensibile risparmio di 
tempo. Il tempo occorrente per la traversata del canale che era di 36 ore nel 1886 
venne successivamente ridotto a 24 ore nel 1890 ed a I5 ore nel 1930. Oggi oppor- 
` tuni accorgimenti l'hanno ridotto a sole 12 ore perchè le navi in transito possono 
mantenere una velocità media superiore ai 7 nodi all'ora. Tale abbreviazione costi- 
tuisce una vera e propria vittoria in campo armatoriale perchè consente alle navi di 
effettuare la traversata Atlantico-Mar Rosso e viceversa in minor tempo, con la pos- 
sibilità di realizzare notevoli economie e buone possibilità d’aumentare il numero dei 
viaggi da compiere durante l’anno. 


Questo continuo miglioramento dell'alto grado di efficienza del canale di Suez 
giustifica il grande successo commerciale di questa grandiosa opera e l'attuale valore 
delle 400.000 azioni, emesse al prezzo unitario di lire 250 all'atto della costituzione 
della Compagnia Universale che gestisce il canale, e quotate ora più di 160.000 lire 


per azione. 


Nel 1958 la concessione stipulata tra il Vicerè d'Egitto e la Compagnia Univer- 
sale del canale di Suez, in persona di Ferdinando de Lesseps, ideatore del progetto del 
canale e realizzatore del taglio dell'istmo di Suez, viene a scadere e la gestione del 
canale dovrebbe essere assunta dal Govrno Egiziano. Si ritiene tuttavia che la Com- 
pagnia cercherà di accordarsi con il Governo per un rinnovo della concessione. 
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Questioni medico-sanitarie 


MACCHINE PER LA PRODUZIONE DEI RAGGI X DA IMPIEGARE IN PRIMA 
LINEA (« Army Navy Journal », 1949, vol. LXXVII, n. Ill). 


Il Centro Medico Nazionale Navale di Bethesda ha presentato al pubblico nella 
prima settimana di novembre, due macchine per la produzione dei raggi X di mo- 
dello radicalmente nuovo e di peso mimimo. 

Ingegneri della General Electric X-ray Corporation di Milwaukee, Wis.; le hanno 
progettate e costruite secondo de direttive del « Medical Research and Development 
Board » e del « National Bureau of Standards ». Verranno sottoposte a severe prove 
per l'impiego campale in condizioni analoghe a quelle di combattimento da parte 
delle Forze Armate Alleate e degli Stati Uniti. . 

Le prime prove sono state effettuate in presenza del Capo del Corpo Sanitario 
della Marina e di numerosi ufficiali superiori del servizio sanitario e odontoiatrico, 
e sono state ripetute una settimana dopo alla presenza di rappresentanti dell’« A1- 
med Service Medical Procurement Board » e di parecchi paesi stranieri. 


RADIAZIONI ATOMICHE ED EREDITARIETA’ (Bollettino informazioni « U.S.I.S. », 
vol. 5, n. 219). 


La Commissione per l'Energia Atomica degli S. U. ha dato inizio nei laboratori 
di Oak Ridge, sotto la direzione del prof. A. H. Holland, ad una serie di esperimenti 
per determinare quali effetti hanno le radiazioni atomiche sull’ereditarietà degli ani- 
mali a sangue caldo, e quindi anche dell'uomo. Il loro completo svolgimento richiederà 


all'incirca dieci anni. 


La maggior parte delle informazioni circa l'influenza di tali radiazioni sulle tra- 
smissione dei caratteri ereditari erano state finora ricavate da studi sui processi gene- 
tici della mosca da frutta, la quale ha un ciclo riproduttivo di così breve durata da 
permettere di rilevare i riflessi dei mutamenti d'ambiente sull’ereditarietà con eccezio- 
nale sollecitudine. Tali studi hanno permesso alla genetica di acquisire prontamente 
alcuni dati fondamentali, ma hanno anche messo in evidenza le profonde differenze 
che esistono tra le leggi genetiche umane e quelle degli insetti in esame. 

Le leggi dell'ereditarietà umana sono invce assai simili a quelle che governano 
i processi ereditari dei topi; in seguito a tale constatazione i laboratori di Oak Ridge 
effettueranno gli esperimenti in parola su di una imponente massa di ben centomila 
roditori. Mediante un piano accuratamente predisposto i biologhi di Oak Ridge ape- 
rano di ricavare dalle osservazioni effettuate su questo esercito di animali un com- 
plesso di dati e di informazioni che richiederebbero 5000 anni di indagini scienti- 
fiche se dovessero essere ricavati da analoghe esperienze eseguite direttamente sulla 
specie umana. 

l biologhi rtitrarranno grandi vantaggi non solo dalla brevità del ciclo riprodut- 
tivo dei roditori (da cinque a sei generazioni all'anno) -ma anche dall'enorme nu- 
mero di individui a disposizione e dalla illimitata libertà di sperimentazione. 

Gli studi in questione più che necessari sono ormai indispensabili perchè le leggi 
genetiche umane sono ben poco note e molte delle ipotesi avanzate in materia potreb- 
bero essere fallaci. Gli studi sugli effetti delle radiazioni sull'ereditarietà umana, con- 
dotti sui superstiti di Hiroshima e Nagasaki, sottoposti a radiazioni intensissime che 
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avrebbero dovuto provocare gravi anomalie nella loro discendenza, non hanno per- 


messo di appurare molti elementi nuovi. 


L'opera dei biologhi, che hanno tentato con tutti i mezzi a loro disposizione di 
sottoporre agli esami del caso tutti i nuovi nati di questo gruppo, si è urtata in varie 
difficoltà ed ha trovato un ostacolo imprevisto nel costume, non poco diffuso in paesi 
a indice di natalità molto elevato come il Giappone di sopprimere i bimbi deformi o 
psichicamente anormali. Tale via non sembra perciò la più idonea per consentire alla 
scienza di determinare gli effetti delle radiazioni sugli esseri umani e sulle leggi che 


regolano l’ereditarietà. 


I biologhi di Oak Ridge sottoporranno i centomila roditori a radiazioni di varia 
intensità e faranno poi accoppiare i roditori di una stessa razza e di razze diverse 
fer procedere poi ad un'accurata osservazione della prole nata dai vari connubi. 


| processi riproduttivi delle razze alle quali appartengono i centomila esemplari 
sono perfettamente noti e pertanto le variazioni genetiche che verranno rilevate 


potranno senza il menomo dubbio essere attribuite alle radiazioni. 


Gli specialisti di genetica di Oak Ridge, nell'accingersi a questa laboriosa serie 
di indagini, hanno dichiarato d'essere in linea di massima piuttosto scettici circa la 
possibilità che l'esposizione alle radiazioni atomiche possa alterare seriamente l'an- 
damento normale dei processi ereditari degli animali a sangue caldo, provocando 
modifiche profonde nella struttura psichica e fisica d'una determinata razza. Non si 
esclude che dai roditori trattati con le radiazioni possa nascere qualche mostro, ma 
non si esclude neppure che tale trattamento possa produrre qualche benefico effetto 


su altri nati. 


Secondo dichiarazioni del Prof. Holland non è da scartare l'ipotesi che l'espo- 
sizione alle radiazioni provochi un'influenza negativa sulla fecondità e prolificità dei 
mammiferi in quanto il concepimento è in essi dovuto ad una specie di competizione 
tra le cellule riproduttive maschili che devono fecondare l'ovulo; le radiazioni inde- 
bolendo dette cellule possono ridurre notevolmente le probabilità d’esito positivo 
della competizione. Per di più le cellule riproduttive femminili fecondate, danneggiate 
in modo tale da non poter assicurare il normale svolgimento dei processi genetici. 
spesso non sopravvivono ,e tale loro comportamento è ritenuto da molti ginecologhi 
causa prima della maggior parte degli aborti spontanei. 

Gli scienziati di Oak Ridge ritengono che i cambiamenti genetici prevedibili sui 
mammiferi esposti alle radiazioni avranno in linea di massima, secondo la termino: 
logia della genetica, carattere non « dominante » ma « reccessivo », cioè potenziale. 
e si traddurranno in manifestazioni concrete nella prole soltanto nel caso molto im- 
probabile che identiche alterazioni siano intervenute negii organi di centermbi i 
genitori. 

Ritengono anche di poter creare, mediante incroci tra i 100000 topi, una razza 
di roditori superiore sotto ogni aspetto alle « razze pure » esposte alle radiazioni. 
Gli studiosi americani non condividono infatti il postulato dei razzisti, secondo 
il quale una razza pura sarebbe inevitabilmente danneggiata dalle alterazioni interve- 
nute nei suoi caratteri ereditari e sostengono che tale asserzione non è a tutt'oggi 


giustificata da prove concrete. 


Me tra dieci anni dar ano 


Comunque i risultati delle es.erienze di Oak Ridge. c 
vna risposta esauriente a tutti questi quesiti. forniranno un contributo preciso ai fini 
della conoscenza delle leggi che governano la genetica dell'uomo e dei mammiferi a 


sangue caldo. 
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IL PERICOLO DEL PARACADUTE («-Newsweek Medicine », vol. XXXIV, n. 21). 


Quale probabilità d’uscire indenne da un lancio d'emergenza con il paracadute 
effettuato da quota molto elevata è riservata al pilota di un aeroplano a reazione? 
Una molto tenue, secondo uno studio della durata di sette mesi, effettuato dal Comdr. 
H. A. Smedal ,specialista per i problemi di ricerche in campo aereonautico della 
Direzione di Medicina e Chirurgia della Marina degli Stati Uniti. 


Smedal, rivolgendosi agli intervenuti al congresso dei chirurghi militari tenuto 
nella seconda settimana del novembre scorso a Washington, ha detto: 


Lanci di emergenza dai velivoli a reazione, anche con seggiolini d'eiezione. 
provocano un numero abbastanza elevato d'accidenti. Circa il cinquanta per cento 
degli aviatori che si lanciano da quote comprese tra i 6 e i 9.000 metri riporta 
qualche lesione; la percentuale aumenta rapidamente con il crescere della quota ed 
è quasi del cento per cento per lanci effettuati da quote superiori ai novemila metri. 
Le lesioni più frequenti sono: slogatura delle spalle. frattura del cranio o degli 
arti, casi gravi di congelamento. 


Anche il vestiario per fornire calore meglio studiato e le bombole e le ma- 
schere per l'ossigeno, necessarie per volare a quote superiori ai 7500 metri, non si 
comportano troppo bene durante il lancio. Lo strattone che il paracadute da nell’aprirsi 
all'uomo è così violento alle alte quote (a dodicimila metri è due volte più forte che 
a tremila) e la velocità dei velivoli è tanto elevata che maschere, guanti e scarpe 
vengono spesso strappati via. Un'imbragatura del paracadute di dimensioni non ade- 
guate esercita una pressione troppo forte su di un'aerea troppo limitata del corpo. 
Le fibbie si possono sganciare e possono ferire il pilota al volto o alla testa; per tali 


motivi molti piloti petdono i sensi e non sono più in grado di aiutarsi in nessun modo. 


Che cosa si può fare? Il Comdr. Smedal ed altri ricercatori della Marina eseguono 
ricerche per realizzare un nuovo e più sicuro tipo di imbragatura o un indumento di 
volo d'un sol pezzo con il paracadute, dal quale non si possano distaccare parti. 
Occorrono anche scarpe resistenti agli urti che diano maggiore affidamento di quelle 
attualmente in uso per limitare il quantitativo notevole di caviglie che si fratturano 
durante l'atterraggio. 


Frattanto i dottori della Marina consigliano ai piloti costretti a far uso del pa- 
racadute di « aprirlo quanto più tardi è possibile ». Seguendo tale sistema il pilota 
attraversa la zona più rarefatta e fredda dell'atmosfera. nella quale occorre ado- 
perare l'ossigeno, a grande velocità, riducendo in tal modo il freddo e lo strattone 
che gli verrà inflitto dall'apertura del paracadute e la possibilità di accidentali per- 
dite dei sensi. 


-_———— ep 
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L’AVIAZIONE AMERICANA DI DOMANI («lnter Avia», settembre 1949). 


Una nota redazionale della Rivista « Inter Avia » precede l'articolo per presentare 
ai lettori un nuovo collaboratore: Ansel Edward Talbert, uno dei sette ufficiali dell'Army 
Air Force promossi durante la guerra dall'« U.S. Advanced Naval Intelligence School ». 
Tenente colonnello dell'U.S.A..A.F., addetto aeronautico all'Ambasciata di Londra e 
successivamente assegnato al servizio informazioni del Comando dell'8* Forza Aerea in 
Inghilterra, A.E. Talbert è ora Presidente dell'Associazione degli Scrittori d'Aviazione 
dell'America del Nord. Riassumiamo l'articolo che espone qualche interessante punto 
di vista: 


La Marina degli Stati Uniti compie 174 anni e passa per una delle crisi di riorga- 
nizzazione più profonde e rivoluzionarie della sua storia. 


Questa riorganizzazione vuole trarre profitto dalle lezioni della seconda guerra mon- 
diale e si propone di predisporre l'utilizzazione delle nuove armi che sono state create 
durante e dopo il conflitto. Occorre costituire la nuova e potente Marina dell'era ato- 
mica, capace di dominare i mari. Il suo nucleo sarà costituito da Fast Carriers Task 
Forces mobilissime, che potranno concentrare più di 1.000 aerei a reazione per l'attacco 
di obiettivi terrestri o marittimi e da nuclei da Smgg. dotati di Schnorkel e di enorme 
raggio d'azione pronti a lanciare contro gli stessi obiettivi sciami di proiettili tele- 
guidati. 

Nell'attuale periodo di guerra fredda, nel quale si parla continuamente di potenza 
aerea e di bombe atomiche, la Marina degli U.S.A. tende a mettere in valore le poe- 
sibilità offensive e difensive dei sette decimi della superficie terrestre ricoperti dalle 
acque, mentre l'U.S.A.A.F. si sforza di crare una flotta da bombardamento capace 
di attaccare un qualsiasi punto dell'emisfero nord partendo dalle basi terrestri dei con- 


tinente nord-americano. 


I Capi della Marina, in sostanza, studiano i mezzi per portare in punti relativa- 
mente vicini agli obiettivi nemici di una guerra futura delle concentrazioni di aerei 
velocissimi, di media autonomia, armati di proiettili teleguidati per « ripiegarne le ali» 
e spostarne le basi a missione compiuta. | due obiettivi della Marina e dell'U.S.A.A.F. 


sono sostanzialmente diversi. 


L'ultima conferenza sulla strategia generale delle forze di terra, di mare e del- 
l'aria degli Stati Uniti stabiliva che il bombardamento strategico delle industrie nemiche 
costituisce l’obiettivo principale dell'Air Force, ma anche la Marina era stata autoriz- 
zata a bombardare obiettivi terrestri, perchè i suoi Capi avevano dichiarato che tali 
operazioni avrebbero potuto essere essenziali per contribuire a mantenere aperte le rotte 


marittime. 
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Prendendo lo spunto da questa affermazione di principio il Comandante Eller. uno 
dei più autorevoli portavoce della Marina, ha dichiarato che, nell'eventualità di una 
guerra, la Marina degli S.U. attaccherebbe le industrie nemiche, le basi protette di 
smgg., le basi aeree ed ogni altro obiettivo vitale «con tutto il peso delle sue forze. 
facendo avvicinare di sorpresa alle coste nemiche delle n.p.a. e dei smgg. trasportanti 
proiettili teleguidati ». 

La Marina dovetté però modificare i suoi piani quando il nuovo Ministro della 
Difesa, Johnson, annullò improvvisamente, al principio del 1949, l'ordine di costruzione 
di una super-portaerei da 65.000 tonnellate, ritenendo che l’ingente somma necessaria 
avrebbe potuto essere meglio utilizzata per altri fini. Tale decisione invece di modifi- 
care le idee della Marina in merito alla condotta di una guerra futura, sembra aver 
incoraggiato i costruttori di aerei per la Marina a produrre dei nuovi tipi migliorati, 
da impiegare dalle n.p.a. attualmente in servizio. 

Gli strateghi della Marina pensavano di poter utilizzare dalla super-n.p.a. bombar- 
dieri a reazione di circa 50 tonn. dotati di un raggio d'azione in combattimento da 
1.500 a 2.500 Km. e di velocità superiore agli 800 Km/h. La ragione non era segreta: 
specialisti come il Vice Ammiraglio Hill pensavano e dichiaravano apertamente che il 
92 % degli obiettivi terrestri di qualche importanza per la Marina degli S.U. si trovano 
a meno di 2.000 Km. di distanza dal mare. I costruttori cercano ora di produrre un 
bombardiere di circa 35 tonn., di caratteristiche non molto dissimili da quelle anzidette 
che possa utilizzare le n.p.a. della classe Midway, previ rinforzi e modifiche dei ponti 
di volo. 

Nell'attesa, ricognitori, bombardieri e cacciatori della Marina si addestrano per 
quella che è stata definita la «strategia polare », mentre navi di superficie e sommer- 
gibili esperimentano mezzi e metodi di lancio di armi teleguidate da bordo e, in altri 
centri — inyokern e Punta Mugu (California) — razzi ed aerei supersonici solcano il 
cielo tutti i giorni. 

Nelle sue memorie, un ex Ministro della Guerra degli S.U. ha recentemente ac- 
cusato i Capi della Marina di considerarsi « grandi sacerdoti di una misteriosa reli- 
gione di cui Nettuno è il Dio, l'Ammiraglio Mahan il Profeta e la Marina degli S.U. 
la sola vera Chiesa». Le recenti dichiarazioni dei Capi della Marina, coscienti della 
importanza del potere aereo, sembrano indicare che la vecchia concezione del potere 
marittimo è stata gettata «fuori bordo». L'Ammiraglio Denfeld, nella sua veste di 
Capo delle Operazioni Navali ha affermato che «la potenza offensiva della Marina è 
una funzione diretta della potenza dell'Aviazione Navale ». 


Coloro che, in altri tempi, avversavano l’Aviazione navale, citavano come argo- 
mento a loro favore l'asserita estrema vulnerabilità delle n.p.a. Questa tesi però è stata 
smentita in pratica dai risultati dei combattimenti navali del Pacifico. 


Su 100 n.p.a. di ogni tipo intensamente impiegate dagli Americani su quell'Oceano 
soltanto 11 andarono perdute, e solo 5 di esse erano n.p.a. veloci da combattimento. 
Di queste ultime, due furono affondate da sommergibili e 3 da aerei imbarcati giap- 
ponesi. Nessuna fu distrutta da aerei partiti da basi terrestri. Una sola n.p.a. da com- 
battimento fu perduta dopo il 1942: questo fatto ha molta importanza perchè solo nel 
1943 la Marina degli S.U. potè disporre di n.p.a. in numero sufficiente per consentirle 
di concentrare più di 300 aerei da caccia in uno stesso punto durante l'attuazione di 
operazioni offensive. Nel :1944 la concentrazione di mille aerei imbarcati fu cosa nor- 
male e permise alla Marina di conseguire il dominio dell’aria nel tempo e nel luogo 


voluto senza alcuna eccezione. i = 
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Le cifre delle perdite aeree giapponesi — prosegue il Talbert — portano a con- 
clusioni egualmente significative. Il 93 % dei :12.268 aerei nipponici distrutti durante 
la guerra, in volo o a terra, dall’Aviazione Navale Americana, erano partiti da basi 
terrestri, e solo il rimanente 7 % era costituito da aerei imbarcati. Il 72 % degli aerei 
venne distrutto nella « zona di difesa interna » giapponese, nella quale le n.p.a. ame- 
ricane avrebbero dovuto essere molto vulnerabili. La grande efficacia delle imponenti 
concentrazioni di aerei rese possibili dalle Fast Carrier Task Forces è dimostrata dallo 
scalamento nel tempo delle distruzioni di aerei nipponici. Infatti, il 7 % di essi venne 
abbattuto o distrutto al suolo nel 1942, il 9% nel 1943 e ben 1'84 % nel !1944 e 1945, 
quando le Fast Carrier Task Forces cominciarono realmente a influenzare l'andamento 
delle operazioni con la loro tremenda e concentrata capacità offensiva. 

Gli aerei navali statunitensi riuscirono a distruggere le guarnigioni aeree giapponesi 
proprio al di sopra delle loro grandi « fortezze », quali, ad esempio, le Filippine. Non 
sempre ci si rende conto che le truppe alleate che conquistarono d'assalto le spiagge 
di Leyte durante l'invasione delle Filippine sbarcarono sotto la sola copertura aerea 
fornita dagli aerei imbarcati della marina, a differenza delle truppe che invasero la 
Normandia che vennero protette soltanto dagli aerei partiti da basi terrestri. Quando 
il Generale Mac Arthur studiò i piani per l'invasione, si rese subito conto che le 
spiagge di Leyte erano fuori del raggio d'azione degli aerei terrestri: richiese pertanto 
che la copertura aerea per l'invasione venisse affidata alle Forze Aero-Navali: la Fast 
Carrier Task Forces 38. inviata sul luogo alla vigilia del giorno dello sbarco (20 otto- 
bre 1944. con un ‘intenso bombardamento delle istallazioni aeree giapponesi, ac- 
compagnato da incursioni di cacciatori, garantì il dominio dell’aria per tutta la durata 
delle operazioni di sbarco. 

l cacciatori terrestri americani cominciarono ad operare dall'aeroporto di Tacloban 
(Leyte) solo il 27 ottobre. le operazioni di sbarco finirono il 29, e tuttavia per il 
31 ottobre solo 34 P-38 erano in grado di decollare dall'aeroporto. 

In altre occasioni, aerei imbarcati della Marina degli S.U. bombardarono obiettivi 
strategici in Giappone. Inoltre, essi fornirono la copertura aerea alle operazioni anfibie 
per la conquista delle basi di Saipan e lwo-Jma, dalle quali più tardi decollarono 
i B-29 che attaccarono gli obiettivi strategici giapponesi. 

Le Fast Carriers Task Forces dell'avvenire, giovandosi della esperienza del recente 
conflitto. saranno costituite da parecchi Task Groups, formati ciascuno da 4 n.p.a. da 
combattimento, protetti dagli attacchi di sommergibili e di aerei nemici dai loro stessi 
aerei e da cinture successive di navi di superficie. 

Contro l'offesa atomica la migliore difesa, secondo gli esperti, consiste nella di- 
spersione. A questo riguardo occorre notare che i diversi Task Groups di una stessa 
Forza Navale disteranno normalmente tra loro di circa 20-25 Km.; e che, con un 
breve preavviso, la dispersione della Forza Navale potrà essere aumentata a tal punto 
da rendere del tutto aleatoria la perdita di un notevole numero di navi. 

Il Vice Ammiraglio Radford traccia un efficace quadro delle possibilità di azione 
di una moderna Task Force: « Rappresenta la suprema incarnazione del guerriero sma- 
liziato. Di sorpresa, una Fast Carriers Task Force potrà apparire all'orizzonte e scatenare 
un attacco devastatore con un migliaio di aerei e potrà scomparire tranquillamente dopo 
aver scagliato i suoi fulmini prima che l'avversario abbia il tempo di raccogliere i-> 
forze per un contrattacco. Nelle successive 24 ore, una tale Forza Navale potrebbe 


essere in un qualsiasi punto. entro un raggio di 11.000 Km.. in un qualsiasi punto 
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dentro un cerchio della superficie di 3 milioni di chilometri quadrati. Sarebbe più facile 
per il nemico trovare sei aghi in altrettanti cumuli di fieno, che ritrovare quella 
Task Force. 

Il Contrammiraglio Gallery, nell'analizzare le possibilità operative dei proiettili te- 
leguidati dice: « Sino all'avvento della vera e propria guerra a pulsante, la Marina è 
pronta ad accrescere la portata di qualsiasi proiettile mediante gli 8.000 Km. di raggio 
d'azione di una nave di superficie, di un sommergibile o di un aereo navale idonei 
a lanciarlo ». | 

E° noto che una moderna Task Force può rimanere in mare senza soste per circa 
tre mesi, usufruendo della tecnica dei rifornimenti in mare a mezzo di cisterne. Oltre 
a ciò, la Marina degli S.U. studia ogni altro mezzo per facilitare i rifornimenti più 
essenziali ed urgenti, considerando nei dettagli la possibilità di effettuarli mediante gi- 
ganteschi idrovolanti che dovrebbero ammarare in mare aperto quando le condizioni 
del tempo lo permettono o servirsi, in caso contrario, di speciali banchine di gomma 
gonfiabili sul posto, già largamente sperimentate dai tecnici americani, trasportate tem- 
pestivamente nelle basi avanzate mediante apposite navi appoggio. Metodi analoghi 
verrebbero applicati a nuclei di sommergibili armati con proiettili teleguidati. 


A chi accusasse la Marina — conclude il Talbert — «di aver abbracciato la reli- 
gione del potere aereo con tutto il fervore di un neofita », sarebbe facile rispondere 
che gli ambienti della Marina se ne erano interessati già da 51 anni fa. Infatti, in una 
interessante lettera del 25 marzo 1898 — riprodotta in fac simile — Teodoro Roosevelt. 
allora Sottosegretario alla Marina e più tardi Presidente degli S.U., suggeriva al Mi- 
nistro della Marina che il Governo studiasse bene le possibilità militari e navali della 
« macchina volante » di Samuel Langley. 


L'Aviazione Navale nasceva l'8 marzo I9ll con l'acquisto dei primi due Curtiss 
« Triad », e la prima trasvolata dall'Atlantico del Nord con scalo alle Azzorre veniva 
effettuata il 16 maggio 1919 da un idrovolante della Marina. 


Gli accenni contenuti nell'articolo sulle possibilità d'impiego « strategico » in campo 
terrestre degli aerei navali e le dichiarazidni fatte dall! Ammiraglio Denfeld, Capo delle 
Operazioni Navali, proprio nel momento nel quale l'articolo veniva scritto, ci inducono 
a` mettere in evidenza che il solo vero punto di attrito nella polemica americana tra la 
Marina e l'Aeronautica degli Stati Uniti è quello rigugardante un eventuale impiego 
strategico degli aerei della Marina in appoggiò a quelli dell'Air Force. La necessità 
per la Marina di possedere aerei propri per l'appoggio tattico alle operazioni navali — 
dalle operazioni di sbarco alla guerra antisom — è argomento che negli S.U. non è 
passibile di discussione. 


METODI DI NAVIGAZIONE AEREA 


Nel notiziario di novembre abbiamo dato alcune informazioni sulla necessità 
del volo « scientificamente organizzato »; riprendendo ora l'argomento vogliamo 
dare qualche brevissimo cenno sulle rotte intercontinentali che, a parere di molti. 


saranno adottate in un futuro molto prossimo. 
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Lo studio delle 1otte aeree del nord Atlantico è stato ampliamente sviluppato 
in questo dopo guerra più per opera delle aviazioni civili che di quelle militari. 
Sono infatti, le prime che, spinte dalla necessità di ridurre i costi di esercizio, 
basandosi sull’orgenizzazione meteorologica esistente e sulla esperienza man mano 
acquistata, cercano di individuare quelle rotte che, pur non prescindendo dalla 
necessaria sicurezza del volo, permettono di realizzare la maggiore regolarità di 
linee e di trasportare il massimo carico pagante. Trosportare il massimo carico 
pagante significa poter stabilire a priori e con la maggiore approssimazione la 
durata del volo allo scopo di destinare alla merce il tonnellaggio altrimenti desti- 
nato al carburante. 


Nei servizi nord atlantici un metodo di navigazione impostosi in questi ultimi 
tempi è quello detto dalla « navigazione isobarica »; esso non ci dà la rotta più 
breve che unisce due punti, nell’itinerario che, date le condizioni atmosferiche 
esistenti durante il volo, permette la più breve durata del volo stesso in relazione 
ai venti spiranti alle diverse quote. 


Il metodo isobarico, come è facilmente intuibile, permette, se correttamente 
eseguito, di diminuire il costo dell'esercizio in quanto il risparmio di mezz'ora di 
corburante su un aereo con 10-20 mila cavalli di potenza non è indifferente, ma 
non permette però di raggiungere lo scopo. proposto e ricercato dalle società di 
imbarcare al posto del carburante che probabilmente » verrà risparmiato, altret- 
tanto carico pagante. 


Il nolo ottenibile da questo sopiaccarico è il vantaggio maggiore che si ri 
cerca? Ma nel metodo isobarico la durata del volo si conoscerà esattamente solo 
. all'arrivo: non è precalcolata perchè essa dipende dalle condizioni atmosferiche 
che si troveranno in volo e che il navigatore dovrà saggiamente sfruttare, ma sulle 
quali non si può contare con sicurezza assoluta. 


Il « metodo isobarico » darebbe la possibilità di precalcolare la durata del 
Viaggio qualora si avesse la certezza che i valori della pressione atmosferica for- 
niti dalle carte di previsione meteorologica saranno quelli effettivi durante la na- 
vigazione, che il navigatore ricava dal controllo fra le indicazioni del radioaltimetro 
e quelle dello altimetro barometrico. 


La corrispondenza tia previsione e realtà difficilmente si verifica e perciò non 
è possibile far partire l'aereo con meno benzina di quella che (oltre la riserva di 
due ore prevista dalle norme in vigore) potrebbe occorrere nell'eventualità che le 
Previsioni non si avverassero. 


Ogni società fa seguire ai suoi aerei quelle rotte che più ritiene opportune 
attenendosi ad un compromesso ricavato dalla propria esperienza. Ad esempio la 
Società « American Overseas Airlines » in base ad osservazioni eseguite in cen- 
linaia di viaggi dei propri aerei ha tracciato da un lato e dall'altro della lossodra- 
«ia che congiunge Gander e Shannon (tronco principale della rotta nord atlan 
ico) un gruppo di quattro rotte tutte della stessa lunghezza che supera di 90 Km. 
quella della lossodromia. 


In base alle previsioni meteorologiche gli aerei seguono una di queste rotte 
preventivamente studiate. 
E' evidente l’importanza che lo studio della navigazione assume nel caso che - 


si debbano impiegare intere formazioni di bombardieri a grande autonomia. In 
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tal caso però le informazioni meteorologiche saranno molto più scarse perchè fa- 
ranno difetto quelle delle zone sovrastanti il territorio nemico se si può pensare di rea- 
lizzare speciali apparecchi meteorologici per effettuare sondaggi su tali zone. 

Il metodo di navigazione altimetrica dà però la possibilità di poter conoscere 
ad intervalli molto brevi di tempo la entità della deriva che l'aereo subisce quando 
segue una data rotta. 

Tale metodo sviluppato ampiamente nel Quaderno di cultura N. | « Naviga- 
zione altimetrica » dell’ Ufficio Studi dello S.M. dell'Aeronautica Militare può es- 
sere in breve così riassunto: 

« Se si hanno a disposizione un altimetro aneroide e un radioaltimetro si 
ha la possibilità di ricavare la variazione di pressione che si verifica in dato inter- 
vallo di tempo. 

Con la variazione di pressione ottenuta, si ricava la deriva usando un apposito 
regolo o apposite tavole. 

Si calcolano le nuove derive per i successivi intervalli di tempo e, ottenuti 
due o tre valori, è possibile estrapolarli anche per un petiodo doppio o i: .iplo 
degli intervalli usati in precedenza per le misure ». 

La lettura completa del “giù citato « Quaderno di cultura N. |» è consiglia- 
bile per coloro che si interessano delle materie perchè tratta anche di altre que- 
stioni inerenti alla navigazione e in particolare del sistema di navigazione. 


COMBUSTIBILE SOLIDO PER AEROPLANI («Newsweek », 1949. vol. XXXIV. nu- 


mero 22). 


Parecchi combustibili solidi che potrebbero essere usati dai velivoli supersonici 
del futuro sono attualmente allo studio. L'X-1, aeroplano che ha superato la ve- 
locità del suono, ha usato combustibili convenzionali analoghi a quelli che usano 
i razzi e che, data la loro scarsa praticità possono essere impiegati soltanto da 
apparecchi sperimentali. Così l'X-1 sebbene il combustibile incida per il 60 % sul 
suo peso lordo ha un'autonomia che si aggira all'incirca sui tre minuti. Gli ingegneri 
aeronautici sono alla ricerca di un nuovo combustibile di basso peso specifico che 
occupi minore spazio e consenta maggiore autonomia. |] più promettente tra quelli 
allo studio è il « boron », un derivato del borato di sodio, che possiede un'energia 
potenziale equivalente a tre volte quella della benzina d'aviazione. 

Si sta indagando con grande cura e sotto il velo di una eccezionale segretezza 
per accertare ise tale combustibile potrà essere utilizzato allo stato solido o se 
occorrerà liquefarlo prima dell'uso mediante l’azione del calore. 


FRANCIA 


ELICOTTERO A REAZIONE (Notizia stampa). 


Il primo elicottero francese con propulsione a reazione ha effettuato voli di- 


mostrativi sull'aeroporto di Villacoublay, presso Parigi. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 467 


CANADA 


NUOVO CACCIA ARTICO (Notizia stampa). 


Broocke Claxton. ministro della difesa canadese in occasione della sua parte- 
cipazione del primo consiglio di difesa atlantico in settembre, ha fatto alla stampa 
inglese alcune dichiarazioni relative ai preparativi difensivi del Canadà. E' stato 
realizzato un nuovo caccia a reazione, l'« XC-100 », biposto, munito di tutti gli 
strumenti più moderni, capace di volare con qualsiasi tempo, e in paiticolare de- 
stinato all'impiego nelle zone polari. 1 motori sono stati collaudati con successo e 
l'aereo dovrà effettuare i primi voli sperimentali abbastanza presto. E° stato ulti- 
mato il progetto di un aereo da trasporto quadrimotore. I} Canadà insieme agli 
Stati Uniti si prepara ad assicurare la vigilanza radar continua sull'intera zona 
dell'Artico settentrionale. 


GRAN BRETAGNA 


IL BRABAZON: Apparecchio civile da 130 tonnellate (« Engineering », settembre 11949, 
nn. 4363. 4364, 4365). 


Una pietra miliare è stata posta nella storia dell'Aviazione britannica il 4 set- 
tembre con il collaudo del più grande apparecchio finora costruito: il « Brabazon », 
ideato nel 1943 quando il governo chiese che si progettassero gli aerei per le 
le linee civili del dopoguerra. ll « Brabazon » doveva essere un aereo transatlantico 
che la B.O.A.C. avrebbe dovuto impiegare sulla linea Londra-New York. Si tratta 
di un monoplano con tutti i locali a pressione atto a raggiungere quote elevate. 
E' largo 77 metri, lungo 59 e alto 16. L'ala si compone di tre sezioni una centrale 
e due laterali. La centrale passa attraverso la fusoliera ed ha una larghezza di 
33 metri ed una profondità massima di metri 1,80. La due sezioni estreme sono 


lunghe 19 metri e in esse sono sistemati serbatoi che possono contenere circa 
50.000 litri di carburante. 


La fusoliera per quasi tutta la sua lunghezza di sezione circolare, negli ultimi 
7-8 metri è di sezione ovale. La sezione centrale ha un diametro costante di metri 
5,11. Le ordinate sono poste a intervalli 0.86 cm. E° stato necessario assicurare 
la perfetta tenuta stagna della fusoliera per mantenere nel suo interno una pres- 
sione più elevata di quella esterna. 


Il primo aeroplano fu costruito a solo titolo sperimentale. Quelli costruiti suc- 
cessivamente trasporteranno all'incirca 100 passeggeri che saranno sistemati insieme 
all'equipaggi> in un solo ponte. Negli altri ponti verranno sistemati il ristorante, 
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il bar, la cucina, il guardaroba, i servizi igienici e il dormitorio dell'equipaggio. 
La pressione nell'interno vertà mantenuto equivalente a quella che si riscontra a 
2.500 metri di altezza mentre la quota effettiva di volo sarà di 7.000 metri. 

Il « Brabazon | » è munito di 8 motori « Bristol Centaurus XX » a 18 cilindri 
con raffreddamento ad aria che sviluppano la potenza di 2.500 Hp. 

Le successive versioni dell'apparecchio saranno però dotate di motori a turbina 
a gas. | motori del prototipo, contenuti completamente nell'ala, sono sistemati a 
coppie entro alloggi con paratia antincendio ricavati nel bordo d'attacco dell'ala, 
e sono fissati ad una struttura cellulare che è parte integrante dell'ala stessa; 
ciascuna coppia di motori aziona due eliche controrotanti a sei pale. |! motori 
possono essere scoperchiati agevolmente, e per di più ciascuno di essi, con tutto 
il suo alloggio, può essere tolto da posto e rimesso a posto con relativa facilità. 
Gli scarichi dei motori sono situati dalla parte inferiore dell'ala. Con un peso 
totale di 121.600 Kg. il prototipo avià una quota di volo di 7.600 metri, ma 
potrà aumentarla man mano che consuma combustibile. La massima velocità a 
questa quota è stata calcolata a 485 Km/h e sembra che la velocità economica sia 
di 400 Km/h.. la velocità ascensionale è circa 230 metri al minuto. Col pieno 
carico di combustibile l'aereo avrà un raggio di azione di 8.900 Km. sufficiente 
per il viaggio Londra-New York anche con i venti contrari che si possono avere 
nelle rotte occidentali alla quota di 6.100 metri e oltre. 

Durante il volo di collaudo il « Brabazon » ha volato a 1.000 metri di quuta 
alla velocità di 260 Km all'ora. 


IRLANDA 


POSSIBILE ESCLUSIONE DELL'AEROPORTO DI SHANNON DAL TRAFFICO IN- 
TERNAZIONALE («The Economist », vol. CLVil. n. 5589). 


Questo aeroporto che durante la seconda guerra mondiale fu il punto d'ap- 
prodo della grande corrente transatlantica di traffico aereo è costato eino:a al- 
l' Eire 2.000.000 di sterline, mentre i lavori di completamento sono ancora in corso. 
Tuttavia l’accresciuta autonomia degli apparecchi più moderni rende superflua la 
sosta a Shannon per rifornirsi. Le linee americane che impiegano apparecchi tipo 
« Stratocruiser » li fanno approdare direttamente negli aeroporti britannici, od 
europei mentre il traffico diretto in Irlanda preferisce servirsi dell'aeroporto li 
Dublino. 

La situazione è analoga per le linee inglesi: la perdita di tempo causata darla 
sosta a Shannon non è compensata dal 50 °% di partecipazione che le principali 
compagnie britanniche di trasporti aerei hanno nell'Aer Lingus, l’organizzazione 
irlandese che gestisce il traffico aereo Shannon-Dublino. 

Una commissione dell'American Civil Aeronautics Board discute il problema 
con il governo irlandese il quale però sembra poco propenso a investire capitali 
in un eventuale miglioramento dell'aeroporto di Dublino, spesso inutilizzabile a 
causa della nebbia e che per di più dispone soltanto di una pista che può essere 
usata dai grandi e pesanti apparecchi adibiti al traffico transatlantico. 
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Sembra che anche gli aeroporti di Gander e di Prestwick incontreranno la 
stessa sorte che sta per toccare a Shannon. 


STATI UNITI 


BOMBARDIERE NAVALE AJ-I1 (« Aviation Week», 11949, vol. LI, n. 18). 


Le fotografie riproducono il bombardiere navale AJ-1 in volo e a terra. 

Da notare che i serbatoi supplementari all'estremità delle ali hanno gli impen- 
naggi verticali. Tali impennaggi che fanno allontanare i serbatoi dall’'apparecchio 
dopo lo sgancio erano di solito orizzontali. 


Le estremità delle ali e la parte superiore degli impennaggi di coda sono 


Nipiegabili per ridurre l'ingombro dell'apparecchio e facilitarne la sitemazione a 
bordo delle n.p.a. 
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L'apparecchio è dotato di due motori Pratt e Witney da 2.800 Hp. ciascuno, 
di un reattore Allison J-35 sistemato al disotto della fusoliera. Questo apparecchio 
(circa 30 tonnellate) ha une velocità massima di 670 Km. e un raggio di azione 
di 1.200 miglia circa. . 

Il reattore verrà usato in combattimento o durante il disimpegno dopo 
l'attacco. 


BOMBARDIERE A REAZIONE XB-5} (« U.S.N.I. Proceedings », 1949, vol. LXXV. 


numero ll). 


Questo apparecchio sperimentale costruito dalla Glenn L. Martin Co. di Bal- 
timora per le Forze Aeree degli Stati Uniti è il primo apparecchio a reazione pro- 
pulso da tre reattori finora costiuito. 

E' un bombardiere leggero da impiegare per l'appoggio alle forze terrestii. 

I due esemplari finora costruiti stanno effettuando le prove di collaudo, 


n. US 


Il nuovo apparecchio è dotato di ali a freccia e di impennaggi situati molto — 
in alto rispetto alla fusoliera. Due reattori sono sistemati lateralmente sotto la fu- 
soliera (vedi fotografia). Il terzo è sistemato nella parte poppiera della fusoliera, 
con scarico all'estremità posteriore della stessa e presa d'aria nella parte inferiore 
del suo muso. 

Non si hanno indicazioni sulle caratteristiche dell'aereo, largo circa 16 metri 
e lungo 24; è ufficiosamente noto che i tre reattori sono del tipo J-47 della Ge- 


neral Electric, considerato il più potente costruito a tutt'oggi. 


APPARECCHI DA CARICO (« Time », 1949, vol. LIV, n. 24). 


Mentre dirigeva il ponte aereo di Berlino il Magg. Gen. W. H, Turner pen- 
sava spesso a quali dovessero essere le caratteristiche di un aeroplano da carico 
militare ideale. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


i ae — — _ _— +- 


471 


Queste caratteristiche egli le riassume così: 


a Quattro motori, circa 20-25 tonn. di carico per circa 4.800 Km. a 400 <m. 
allora. Deve poter volare a 6.000 metri di quota e decollare in 1.800 metri. 1 
motori e gli accessori devono essere sistemati in modo da permettere facilmente le 
riparazioni e le porte devono avere dimensioni tali da permettere l'imbarco di un 


autocarro da 25 quintali ». 


Nel dare queste indicazioni egli pensava ad aeroplani del futuro; ma l'avia- 
zione degli Stati Uniti può già disporre di due apparecchi che posseggono requisiti 
non molto dissimili da quelli anzidetti: il C-124 (Douglas Globemaster 11), che 
può trasportare 23 tonn., ma solo per 2.400 Km., il C-97B della Boeing, versione 
da carico del noto trasporto passeggeri Statocruiser, che può trasportare un carico 
maggiore (25 tonn) a quota più elevata (9.000 metri), a maggior velocità 
(480 Km/h} e più lontano 6.000 Km. di quanto non fosse richiesto dal Generale 
Turner. Ma le porte sono leggermente più piccole di quelle da lui desiderate e 
perciò gli ingegneri della Boeing stanno progettando nuove porte di maggiori 


dimensioni. 


Nella fotografia si vedono chiaramente le larghe porte d'accesso alla fusoliera 
del C-124 ed i piani inclinati per mezzo dei quali è possibile far salire con i propri 


mezzi sull'apparecchio carri armati, cannoni da campagna, e autocarri già carichi. 


APPARECCHIO DI ALLENAMENTO ALLA NAVIGAZIONE DELLA U.S.A.F. 
(«s Army and Navy Journal». 1949, n. 3498). 


Il «T. 29», apparecchio da allenamento alla navigazione è stato collaudato 
favorevolmente a San Diego di California il 21 settembre. Si tratta di un bimotore 


concepito come un'aula volante ed ha 14 stazioni per allievi navigatori. 
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Ogni »ptazione è dotata di un oscilloscopio per la navigazione iperbolica, di 
un radiogoniometro automatico, di un altimetro, di un indicatore di velocità e di 
una carta. Gli allievi vengono seguiti durante il volo da quattro istruttori che con- 
trollano le operazioni che ciascun allievo compie sulla navigazione in atto. i_'Ap- 
parecchio è costruito dalla « Consolidaded Vultee Aicraft Corporation » e consiste 
in una modifica dell'apparecchio da trasporto « Convair 240 ». 

L'apparecchio ha una buona velocità, di costruzione interamente metallica ad 
ala bassa e sembra un comune apparecchio da trasporto passeggeri. 


ARMI NUOVE PER I CACCIATORI: IL «FIREBIRD» (AP 1949, novembre; 

« Army and Navy Journal», !1949, vol. LXXXVII, n. 3505). 

| | i 

Un missile guidato con propulsione a razzo, il « Firebird » che è virtualmente 
un proiettile a frammentazione dotato d'intelligenza umana, molto piccolo e veloce 
‘e pertanto difficilmente localizzabile anche mediante il radar, è stato costruito da 
una ditta costruttrice di aeroplani, la Ryan Aeronautical Co., per cpnto deli- 
l’Aereonautica degli Stati Uniti, che dopo averla sperimentata si propone di as- 
segnarla in dotazione ai propri apparecchi da caccia e da intercettazione. 

N «Firebird», contraddistinto dalla sigla XAAM-A-1 (experimental. air to 
air missile, Air Force, first model), è di dimensioni molto ridotte, 15 centimetri 
di diametro e metri 3,05 di lunghezza, sebbene contenga un’apparecchiatura elet- 
tronica che ne garantisce la punteria continua sul bersaglio ed una grossa carica 
di scoppio 

Sistemato su aggrappamenti esterni situati sotto le ali o sotto la fusoliera di 
un apparecchio da caccia a reazione, il « Firebird » all'atto dello sgancio assume 
la velocità del velivolo, successivamente accresciuta da un itazzo acceleratore e 
portata poi a regime dal razzo motore dell'arma che entra in funzione in un erzo 
tempo. Questo proiettile senza pilota guidato a mezzo radio o radar o raggi infra- 
rossi può effettuare manovre che determina accelerazioni al di fuori dei limiti di 
resistenza dell'organismo umano, che lo rendono estremamente efficace contro ve- 
livoli pilotati dall'uomo. Una radio spoletta ne provoca l'esplosione in prossimità 
del bersaglio. 


Il proiettile è ancora allo stadio sperimentale e non si sa se verrà costruito 
in serie; ha richiesto però lavori di ricerca e di sviluppo che sono costati quasi 
due milioni di dollari ed hanno fornito una preziosa messe di dati ai tecnici del- 
l'Air Force e della Ryan che li potranno utilizzare per la realizzazione di armi 
affini, anzor più progredite. i 

Le fotografie mostrano la sistemazione di due « Firebirds » sotto le ali di un 
P-82, Twin Mustang, ed uno degli aggrappamenti destinati ad accogliere e soste- 
nere l'arma. 


Missili del genere potranno essere la migliore arma del futuro contro grosse 
formazioni di bombardieri pesati e sostituire la mitragliera nell’equipaggiamento 
degli apparecchi da caccia. 

Il nome dell'arma deriva dalla serie di apparecchi da combattimento «Fire». 


costruiti dalla Ryan. il primo dei quali fu il «Fireball», con propulsione a 
turbo-elica. 
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Cli ingegneri della Ryan stanno ora studiando l’ XQ-2, velivolo da caccia ad 
elevata velocità, con propulsione a reazione, senza pilota, radiocomandato, di dimen- 
sioni inferiori alla metà di quelle di un normale apparecchio da caccia, da usare 
come bersaglio per gli aerei da intercettazione e per l'addestramento al tiro sia 


della difesa contraerea che dell'aviazione di intercettazione e da caccia. 
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PROGRESSI DELL'ORGANIZZAZIONE INTERNAZIONALE PER L’AVIAZIONE CIl- 
VILE (« U.S.4.S. », vol. 5, n. 232). 


In occasione del quinto anniversario della firma della Convenzione per l'Avia- 
zione civile Internazionale, avvenuta a Chicago il 7 dicembre 1944, il vice presi- 
dente dell’ Organizzazione Internazionale dell'Aviazione Civile (ICAO) dott. K.N.E. 
Bradfield, in assenza del Presidente del Consiglio dell’ Orgafnizzazione, Edward 
Warner, ha diramato un comunicato nel quale si afferma che in questi cinque 
anni sono state gettate « solide basi» per il funzionamento dell’organizzazione 
internazio. ale, 


Considerevoli progressi sono stati compiuti pet quanto riguarda la collabora- 
zione tra i popoli mediante lo sviluppo dell'aviazione civile internazionale, l’incre- 
mento dei servizi aerei internazionali come sicuro efficiente ed economico di tra- 
sporto, l'eliminazione di inutili sprechi derivanti da una irragionevole concorrenza 
e una maggiore sicurezza in volo. 


Bradfield ha ricordato che se anche ci sono nazioni, come l' Unione Sovietica, 
che non fanno parte dell’ ICAO, i 55 paesi membri gestiscono tuttavia in totale 
più del 90 % di tutte le linee aeree civili esitenti. 


Il vice presidente dell’organizzazione ha quindi ricordato gli accordi attraverso 
1 quali ICAO presta la sua assistenza ai paesi membri, che hanno consentito 
l'istituzione e la gestione di dieci stazioni meteorologiche naviganti nel Nord Atlan- 
tico, di una stazione per gli aiuti radio alla navigazione e di servizi meteorologici 
in Islanda. Ha ricordato anche l'accordo con la Danimarca in base al quale sono 
gestite le stazioni meteorologiche della Groenlandia e una stazione per gli aiuti alla 
navigazione a Skuvanes, nelle Fàroe. 


Dopo aver rilevato che il programma di reciproca asistenza è stato finora 
limitato a « progetti relativi alla zona Nord ‘Atlantica », Bradfield ha dichiarato 
che «le conferenze regionali sulla navigazione aerea hanno fornito informazioni 
circa le necessarie iniziative internazionali riguardanti i servizi per la navigazione 
aerea nelle altre parti del mondo », e che «le più gravi deficienze in questo 
campo sono ora oggetto di un sistematico esame che di necessità richiederà parec- 
chio tempo » 


Bradfield ha definito gli accordi bilaterali in base ai quali le linee aeree di 
una nazione posono servirsi degli aeroporti di un'altra come «la base economica 
di un sistema internazionale di trasporti aerei», ed ha espresso la speranza che 


essi possano essere sostituiti da un unico accordo plurilaterale accettabile da tutti. 


Inoltre egli ha ricordato che 24 nazioni hanno firmato la convenzione per il 
riconoscimento internazionale dei diritti aeronautici, che si propone come scopo 
di « assicurare ai gestori di linee aere internazionali la più larga assistenza possibile 
nella conclusione di materiale aeronautico ». Tale convenzione, che è già stata 
ratificata dagli Stati Uniti, entrerà in vigore non appena almeno altre due nazioni 
l'avranno ratificate. 


« L'ICAO — ha concluso Bradfield — guarda ona ai prosimi cinque anni 
con fiducia Sappiamo che molto lavoro deve essere ancora fatto, ma abbiamo la 
ferma volontà di portarlo a termine ». 
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Cis ennio, | e ee 


NOTIZIE STAMPA. 


© E' in corso la consegna all'Aeronautica degli Stati Uniti del nuovo bombardiere 
Boeing B--50, versione migliorata dell'apparecchio «Lucky Lady ll». noto per aver 
compiuto il giro del mondo senza scalo. La nuova superfortezza possiede una veloci:à 
massima di 650 chilometri orari ed una autonomia di circa 110.000 chilometri. E' mu- 
nita di due serbatoi esterni, staccabili, applicati alle ali. Se questi serbatoi che con- 
tengono 2.800 litri di benzina, non debbono essere usati, l'aereo sarà in grado di tra- 
sportare un carico di bombe superiore alle 113 tonnellate. 

Più di 200 B-50 sono stati già ordinati dalle Forze Aeree degli Stati Uniti. 


© la compagnia americana Consolitated Vultee Aircraft Corporation annuncia di 
aver terminato i progetti per un aeroplano gigante capace di trasportare senza scalo 
dagli S.U. in Europa 45 tonnellate di materiale o 400 uomini con relativo equipaggia- 
mento. Questo nuovo modello chiamato « C-99 », utilizzerebbe gli stessi motori del bom- 
bardiere gigante « B-36 », montandoli nella stessa maniera nella parte posteriore della 
ala. Si calcola che un'intera divisione aerotrasportata, circa 17.000 uomini, potrebbe 


essere trasportata in una sola volta impiegando 44 apparecchi di questo tipo. 


© la Bell Aircraft Corporation ha in progetto la costruzione di un elicottero che, 
potendo trasportare :12 passeggeri oltre il pilota, potrebbe assicurare il collegamento 
aereo tra i grandi aeroporti cittadini ed i vari quartieri della città. L'apparecchio, con 
un unico motore principale a due pale, azionato da un motore da 600 od 800 HP, 
dovrebbe essere in grado di superare i 160 Km. di velocità oraria. 


@ L'aviazione americana ha costruito una torre di lancio che consentirà di lanciare 
in aria i piloti alla velocità di 40 miglia all'ora per allenarli ad abbandonare gli aerei 
a reazione che volano ad elevata velocità. La torre pesa 28 tonnellate ed ha un sedile 
identico a quello degli apparecchi a reazione che si può spostare lungo un settore 
inclinato alto 30 metri. Il pilota, munito di equipaggiamento pesante, viene proiettato 
dal sedile in seguito all'esplosione di una cartuccia di 37 mm. Egli avrà una velocità 
iniziale di 40 miglia e verrà sottoposto ad una accelerazione 16 volte maggiore della 
forza di gravità. Il pilota verrà successivamente riportato verso terra a velocità ridotta 
mediante uno speciale meccanismo di frenatura applicato al settore anzidetto. Occorre 
ricorrere ad una cartuccia per proiettare il pilota fuori dell'aereo perchè la pressione 
dell'aria non permetterebbe al pilota di un aereo a reazione che vola a 890-900 chi- 
lometri all'ora di uscire dall'apparecchio per lanciarsi con il paracadute. 


© Il Daily Mail annuncia che negli S.U. è stata messa a punto una bomba ato- 
mica « tascabile » da impiegare per l'appoggio diretto alle truppe terrestri contro i carri 
armati e le fanterie. 

La nuova applicazione dell'energia nucleare, pur senza causare danni paragonabili 
a quelli delle bombe di Hiroshima o Nagasaki, potrebbe dare un grande contributo 
al rafforzamento delle difese dell'Europa Occidentale. 

Queste bombe sono già state prodotte in numero sufficiente per assicurare la pro- 


tezione di tale fronte difensivo nell'eventualità di una nuova guerra. 
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SVEZIA 


ARMI A REAZIONE SVEDESI (Notizia stampa). 


Si apprende che la Svezia ha iniziato la produzione in massa di un nuovo aereo 
a reazione, con ala a freccia. che si dice sia più rapido di qualsiasi aereo dello stesso 
tipo attualmente in costruzione nell'Europa Occidentale. ll nuovo apparecchio, che 
dovrà costituire la spina dorsale dell'Aeronautica Svedese, avrebbe volato ad una ve- 
locità superiore ai 970 Km. orari, durante i voli di prova e cioè una velocità superiore 
a quelia di qualsiasi aereo prodotto in serie, ove si eccettui l'« F-86 Saber» degli 
Stati Uniti. Tale notizia è data dal quotidiano svedese « Dagens Nyneter». Il nuovo 
aereo è costruito dalla Saab Aircraft Company nella sua nuova fabbrica sotterranea 
scavata nella roccia a Linkoping. Il motore è di tipo De Havilland Ghost. Si tratta 
del secondo motore a reazione costruito in Svezia con una licenza britannica. ll primo 
era stato il De Havilland Goblin ll. Il nuovo apparecchio viene chiamato Saab 29. 
Il sedile del pilota. posto all'estremità della cabina stessa, può essere lanciato all’esterno 
da una carica esplosiva per consentire l’impiego eventuale del paracadute. Fonti non 
ufficiali comunicano che l'Aeronautica svedese ha ordinato 500 apparecchi « Saab 29». 
La loro consegna dovrebbe aver luogo entro il quadriennio 1950-1954. 
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ARGENTINA 


PERDITA DI UN AVVISO SCORTA (Stampa quotidiana). 


L'avviso scorta Commodoro Py Fournier di 500 tonn., II cannoni da 100 e VI m 
mitragliere, con un equipaggio di 55 uomini, partito il 21 settembre 1949 da Rio Gal- 
legos, e diretto ad Ushuaia non è giunto a destinazione. La nave doveva attraversare 
alcuni canali dello stretto di Magellano a ridosso delle tempeste e perciò l'iniziale ri- 
tardo fu attribuito a qualche avaria che avesse costretto l’unità a sostare in località 
deserta, e probabilmente, essendo per di più nella impossibilità di fornire notizie per 
presunta avaria alla radio. Protrattosi il ritardo furono eseguite ricerche con navi ed 
aerei senza alcun risultato. Si spera ancora che, anche se la nave è naufragata, sia so- 
Pravvissuto ed approdato in costa deserta qualche componente dell'equipaggio. 


CINA 


toi) 


BLOCCO DELLE COSTE IN MANO COMUNISTA (« U.S. Naval Institute Proceedings », 
1949, n. 75). l 


La Marina nazionalista cinese ha rinforzato il blocco sulle coste della Cina comu- 
nista. Nella zona di Taku ha affondato un bastimento ed alcune altre piccole unità 


neutrali, una americana e tre panamensi. 


INCIDENTE FRA STATI UNITI E CINA PER IL CANNONEGGIAMENTO Di UN 
PIROSCAFO STATUNITENSE (Stampa quotidiana). 


la dichiarazione di chiusura alla navigazione estera di alcuni porti cinesi fatta il 
giugno scorso dal Governo nazionalista cinese ha provocato un incidente. 

II 28 novembre 1949, il piroscafo statunitense Sir John Franklin, mentre era di- 
retto a Shangai veniva attaccato e cannoneggiato sullo Yang-Tze da una unità del 


Governo nazionalista cinese. 
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Il Governo di Washington il 5 dicembre ha presentato a quello nazionalista 
cinese una nota di protesta confermando che non riconosceva nella dichiarazione di 
chiusura fatta dal Governo stesso una dichiarazione di blocco e che pertanto l’azione 
dell'unità cinese costituiva «un atto ingiustificato e contrario al diritto e alle con- 
suetudini internazionali >. 

La nota chiede che siano date disposizioni per evitare che analoghi incidenti ab- 
biano a verificarsi e fa riserva di chiedere riparazioni per le perdite subite dai cit- 
tadini americani. 


EGITTO 


ESERCITAZIONI PER LA DIFESA DEL CANALE DI SUEZ (Stampa quotidiana). 


Verranno effettuate quanto prima esercitazioni per il collaudo delle difese del Ca- 
nale di Suez con l'intervento di forze terrestri e di 50 apparecchi da caccia egiziani. 
L'attacco al Canale sarà simulato da bombardieri inglesi dislocati a Cipro. Akaba ed 
altre località vicine. 


FRANCIA 


CROCIERA DEL SOMMERGIBILE 2518 (« Marine », 1949, n. 60). 

Il sommergibile francese 2518, partito da Lorient il 22 agosto 1949, è entrato 
1'8 settembre a Tolone dopo avere percorso !1.750 miglia sempre in immersione. La 
stessa unità nel (1948 aveva compiuto una analoga crociera in immersione della durata 
di nove giorni; ora ha raddoppiato il tempo, ma non ha ancora raggiunto il récord 
degli inglesi Alliance e Ambush che sono rimasti sott'acqua per tre settimane con- 
secutive. 

Il sommergibile 2518 è ex tedesco del 1944-45; è munito di snorkel; può rag- 
giungere la quota di immersione di 300 metri. Lungo 76 metri, largo 6,5, pesca 
7 metri, il che consente la installazione delle batterie di accumulatori su due piani. 
L'autonomia è di i15.000 miglia; ha sei tubi di lancio tutti prodieri ed una dota 
zione di 20 siluri. Equipaggio 67 uomini. Le sistemazioni per la gente sono ridotte . 
al minimo per lasciare il massimo spazio ai macchinari, alle armi ed agli strumenti. 

La navigazione si è compiuta regolarmente; per 'l2 giorni con le uniche indica- 
zioni della bussola e dello scandaglio: le temperature massime sono state di 30° nel- 
l'ambiente normale e tra 40° e 47° presso i motori. Un ufficiale medico ha seguito : 
la crociera per le opportune osservazioni sulle condizioni di vita, specialmente nel 
periodo di circa quattro giorni durante i quali la navigazione si è svolta in completa 
immersione a motori elettrici e senza ricambio naturale dell'aria. Navigando con lo 
snorkel è stato necessario. in alcuni casi, bordeggiare affinchè il mare non chiudesse 
troppo frequentemente la valvola dell'aria il che non avrebbe consentito un regolare 


funzionamento dei Diesel. 
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NUOVE UNITA’ DI SCORTA («Marine a, 1949. n. 60). 


Gli Stati Uniti hanno ceduto alla Francia tre navi scorta che sono state prese 
in consegna nel porto di Seattle. Hanno avuto i nomi: Pnom Peh, Hue. Lcuang 
Prabang. Sono state destinate in Indocina, verso la quale sono già dirette traversando 


il Pacifico. 


LAVORI DELLA N.B. «JEAN BART» E DELLA N.P.A. «CLEMENCEAU » 
(« Revue Maritime », !1949, n. 40 e «The Navy», "1949. nn. 9 e 10). 


Una decisione sui lavori di completamento della n.b. Jean Bart e della p.a. 
Clemenceau non è stata ancora presa in maniera definitiva. 

La Jean Bart, che sostenne recentemente e con buoni risultati le prove di mac- 
china e con le artiglierie principali, manca delle apparecchiature radar e dell'arma- 
mento a.a. Sia su questa unità, sia sulla Clemenceau i lavori sono stati sospesi a motivo 
della mancanza di fondi. 

L'Assemblea francese, durante la discussione del bilancio (10-25 giugno 1949) non 
adottò l'emendamento che proponeva lo stanziamento di crediti per ultimare i lavori 
di queste due unità. Il 7 luglio, il Consiglio della Repubblica espresse parere favo- 
revole alla prosecuzione dei lavori. Tuttavia, per ora, mancando i fondi, i lavori 
sono sospesi. 


PROGRAMMA DI COSTRUZIONE DI UNITA’ SOTTILI («Revue Maritime», 
1949, n. 40 e «The Navy», 1949, nn. 9 e 10). 


Si prevede l'autorizzazione a destinare '13.430 milioni di franchi per l'attuazione 


di un programma navale comprendente: 


— 1 nave scorta veloce di 2.700 tonn. (secondo The Navy l'unità dovrebbe 
essere capace di mantenere i 30 nodi a pieno carico, sarà armata con VI 130 a.a. 
e parecchi pezzi da 57; sarà costruita a Lorient); 


— 2 navi scorta antisom di 11.500 tonn. (secondo The Navy si tratterebbe di navi 
ispirate ai tipi Hunt britannici, con perfezionate apparecchiature antisom, 26 nodi e 
vasta autonomia); 

— 2 smgg. oceanici di il.200 tonn. 

— Il cannoniera fluviale di 300 tonn. 


— mezzi anfibi (in numero imprecisato) di 350. 


INCROCIATORE «DE GRASSE » («The Navy», 1949, n. 10). 


L'incrociatore leggero De Grasse, impostato a Lorient nel novembre 1938, sospeso 
durante la guerra e varato l'll agosto 1946. sarà armato come incrociatore a.a. Il 
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De Grasse, di 8.000 tonn. standard, con turbine di 110.000 cv. e 33.5 nodi di pro- 
getto, doveva venire armato con IX 152, cannoni minori e V? tls. da 550. Non è 


noto, invece, come sarà effettivamente armato. 


RADIAZIONE DI CC.TT. E DI TORPEDINIERE (« Marine News», 11949, n. 7). 


I cc.tt. ex tedeschi Baccarat e Bir Hakeim (di 850 tonn. stand.) sono stati recen- 
temente radiati. Egual sorte hanno avuto i cinque cc.tt. di costruzione francese Ou- 
ragan, Simoun, Tempête e Trombe (varati fra il 1924 e il 1925, 1.19 tonn. stand.), 
nonchè il c.t. Le Fortunè (classe l’Alcyon, varo 1926, 1.378 tonn. standard). 


RADIAZIONE DI SOMMERGIBILI (« Marine News», 1949, n. 7). 


Sono stati radiati i smgg. Le Centaure (varato nel 1932) e Casablanca (varo 1935) 
entrambi della classe Archimede di :1.379-2.060 tonnellate. 

Del pari sono stati radiati i smgg. Iris (varo 1934) di 597/858 tonn., e il smg. 
posatorpedini Rubis (varo 11931) di 669/925 tonnellate. 

Il smg. Junion, gemello dell'/ris, è presentemente a Tolone, adibito alla scuola 


ecogoniometristi, ma probabilmente sarà radiato quanto prima. 


ISTITUZIONE DEL COMANDO DELLA DIFESA DELL'OCEANO INDIANO («Re- 
vue de Defense Nationale », .1949, ottobre). 


Il Comando della Difesa della zona dell'Oceano Indiano, comprendente il Mada- 
gascar, le isole Reunion e la costa dei somali francese, è stato affidato alla Marina. 
data la particolare situazione geografica della regione. 


Il comando è stato assunto dal Vice Ammiraglio Auboyneau. 


GRAN BRETAGNA 


ESERCITAZIONI ESTIVE («Revue de Defense Nationale », 1949, october). 


Le esercitazioni minori che la Marina britannica ha effettuato nell'estate del 1949 


sono state: 


— quindici giorni di attività a Portsmouth e Gosport dedicata alla Royal Marine 
Forces Volunteer Reserve, di recente creazione, e contemplanti azioni di commandos 
ed operazioni anfibie con partecipazione dell'artiglieria costiera, di naviglio leggero. 


aeroplani da caccia Vampire e natanti ad alta velocità radiocomandati: 
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— circa una settimana di manovre delle forze aeronavali del Sud Africa e di 


quelle britanniche in stazione al Capo; 


— circa una quindicina di giorni di esercitazioni con la partecipazione delle unità 
britanniche dell'Estremo Oriente (Giappone) e la 5% Air Force americana egualmente 


in Giappone, al largo della Baia di Tokio. 


ESERCITAZIONI AUTUNNALI (Stampa quotidiana). 


. 


Manovre navali alle quali presero parte unità inglesi della Home Fleet, unità 
olandesi e norvegesi si sono effettuate nel Mar del Nord. Le fasi tattiche si sono 
svolte in tre giorni successivi con la partecipazione di navi di superficie, sommer- 
gibili ed aerei, comprendendo difesa antisom, azioni notturne fra navi di superficie 


ed azioni aeree contro le coste norvegesi. 


RINFORZI PER HONG-KONG (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1949, n. 75 e 
stampa quotidiana). 


Con l'invio di nuovi rinforzi alla guarnigione, la base di Hong-Kong raggiungerà 
la forza di 25.000 uomini. Ciò dimostra l'importanza che la Gran Bretagna attribuisce 
al possesso della Colonia. 

Queste misure sono in scala molto maggiore di quanto si attendeva il residente 
locale, ed evidentemente servono a sollevare il morale negli ambienti di Hong-Kong 
che qualche mese fa era molto depresso. D'altra parte è un'incognita l'atteggiamento 
che prenderà la Cina comunista, e si può anche supporre che la zona diventerà un 
centro della guerra fredda in Asia come sono in Europa Trieste e Berlino. 

Con l’arrivo delle nuove truppe nella piccola colonia sorgono naturalmente dei 
gravi problemi per l’allogamento di esse, per i quali il governo civile sta prendendo 
gli opportuni provvedimenti. 

Ad Hong-Kong sono destinati anche l'incrociatore Kenia e la n.p.a. Unicorn di 
14.750 tonn. Essa però durante la navigazione da Glasgow ad Hong-Kong è rimasta 
arenata nella zona del Canale di Suez. Ha potuto disincagliarsi e riprendere la rotta. 
li Kenia di 8.000 tonnellate, dopo le prove di fine lavori, effettuate a fine ottobre, 


partirà anch'esso per Hong-Kong ove sostituirà l'incrociatore London. 


RIMODERNAMENTO DELLA FLOTTA (Stampa quotidiana). 


Continua nei cantieri privati inglesi il lavoro di rimodernamento delle unità della 
flotta militare in riserva. Essa è composta di circa 400 navi delle quali quasi la metà 
e già stata rimodernata. Ora entrano in lavori altre 22 unità, cc.tt., corvette, fregate, 


posamine, dragamine e rimorchiatori. 
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RITARDO SUL COMPLETAMENTO DEGLI INCROCIATORI CLASSE «TIGER» 
(« Revue Maritime », ‘1949, n. 40 e «U.S. Naval Institute Proceedings», 1949, 


numero 8). 


Dei quattro i.l. britannici della classe Tiger, impostati fra il 1942 e il 1943, finora 
è in squadra il solo Superb, ultimato nel luglio :1945. 

Le altre unità, Blake, Defence e Tiger, sono state varate fra il i1943 e il 1945, 
ma i lavori di allestimento sono stati sospesi poichè l'artiglieria AA ad esse destinata 
richiede una messa a punto più lunga del previsto. 

Secondo l'U.S. Naval Institute Proceedings (che riporta un brano da The Aero- 
plane del 27 maggio 1949). i lavori sui tre i.l. verranno ripresi solamente quando si 
conosceranno i risultati delle prove con missili radiocomandati, razzi AA e sistemi 
di controllo radar dell'artiglieria che si faranno usando l'i.p. Cumberland, il quale è 
in corso di trasformazione appunto per tale scopo. Gli esperimenti dureranno due anni. 

Si ricorda che la classe Tiger disloca 8.000 tonn. standard, è armata con IX 132, 
X 1102 AA, XXII pezzi minori, XVIII mitragliere AA da 40 e 20 mm., VIII etls. 
da 533 mm., 72.000 CV con 31.5 nodi. 


VARO DEL C.T. «DARING » (« Marine News», 11949, n. 7). 


Nei cantieri Swan Hunter and Wigham Richardson, Ltd. è stato varato, in ago- 
sto 1949, il più grande ct. finora costruito sul Tyne. Il ct. Daring sarà pronto alle 
prove per la primavera del 1950. 

E la seconda unità di questa classe (che si chiama appunto classe Daring) a 
scendere in mare, la prima essendo stata il Decoy, varato il 29 marzo 1949. Si tratta 
di una classe di 8 unità di 2.610 tonn. standard, armate con VI 1114, XU 4, V tls. 
da "533, e 3% nodi con 55.000 CV. Autonomia superiore a 4.000 mg. (a 20). 


FREGATA CON TURBINE A GAS («The Navy», 11949. n. 10). 


La fregata britannica Hotham, l'ultima della classe, Captain di 1.500 tonn. stand.. 
varata negli Stati Uniti nel 1943 (che, tuttavia, stando a varie fonti. risulterebbe re- 
stituita agli Stati Uniti insieme con le altre unità della medesima classe) sta per ri- 
cevere una turbina a gas sperimentale in modo che gli studi e le ricerche, presen- 
temente condotti sulla sola cannoniera Grey Goose (di 198 tonn.) possano effettuarsi 
su più larga scala. 


MODIFICAZIONE DELL’ARMAMENTO DI SMGG. BRITANNICI (a Marine News », 
1949, n. 7 e «The Navy», 1949, n. 10). 


I smgg. Acheron, Aeneas, Affray, Ambush. Artemis e Artful (della classe A, 
costruiti fra il ‘1943 e il 1948, 11.120/1.620 tonn., X tls. 533, 188 nodi) stanno per 


ricevere il congegno aereatore snorkel, mentre — invece — il loro cannone da 1102 
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verrà tolto. Per contro i smgg Thermopylae, Thule, Trenchant, Tireless, Token, Totem, 
Trncheon e Tudor (classe T, entrati in servizio fra il il944 e il 1945, 11.090/1.575 
tonn.) riavranno il cannone da 102 che era stato rimosso. In compenso i cinque tls. 
esterni verranno tolti. Ìn tal maniera questi smgg. avranno, secondo le unità, quattro 
o sei tubi di lancio da 533 mm. 


MGB. 2009 CON TURBINA A GAS (« Marine News», 1949, n. 7). 


La motocannoniera MGB 2009, che è stata munita di una turbina a gas di 2.500 
CV, ha raggiunto, nello scorso mese di luglio, la velocità di 35 nodi, con 7.400 giri 


per minuto, durante le prove sulla Mersey. 


NUOVA SCUOLA (Stampa quotidiana). 


Nella scuola di Easingwood (nello Yorkshire) sono stati aperti corsi per specialisti 
nella difesa passiva, specialmente nei riguardi della protezione atomica. 


DESTROYER FORCE (« Shipbuilding and Shipping Record », 1949, vol. 74, n. 20). 


Durante la discussione al Parlamento Inglese sulla Marina, avvenuta llil mag- 
gio 1949, il Sig. Earl Howe ha sostenuto che il numero attuale di cacciatorpediniere 
non è del tutto sufficiente. Egli ha detto che i caccia di squadra non sono le navi 
ideali per dare la caccia ai sommergibili, in quanto sono troppo grandi ed il loro 
raggio di evoluzione è considerevole. 

H Sig. Earl Howe ha detto di ritenere necessario un nuovo tipo di nave per la 
lotta antisommergibile e cioè una nave con forte autonomia e con possibilità di 
navigare alla velocità di 35 -- 40 nodi, anche per periodi lunghi. Il Sig. Howe ha 
osservato che alcuni sostengono che una combinazione di motori diesel con turbine a 
gas ed eliche a passo variabile potrebbe risolvere il problema della nave suddetta, 
ed ha fatto presente che sarebbe opportuno che l'Ammiragliato, nei riguardi delle 
nuove costruzioni, si comportasse come nel :1936, quando i cantieri navali, in vista 
. della costruzione di nuovi tipi di caccia, furono invitati a sottoporre all'’Ammiragliato 
nuovi progetti (e così nacquero i cacciatorpediniere della classe Tribal). 

Sembra invece che l’Ammiragliato stia procedendo soltanto alla modifica dei due 
vecchi cacciatorpediniere. Di conseguenza rimarrebbero a disposizione, per operare con 
la flotta, Ill del i113 cacciatorpediniere attualmente esistenti. Ma anche se i suddetti 
due caccia fossero modificati soddisfacentemente, sarebbe molto probabile che essi non 
potrebbero essere tanto efficienti quanto lo potrebbero essere navi progettate « ad hoc». 


INDOSTAN 


NUOVA UNITA’ CEDUTA DALL’INGHILTERRA («U.S. Naval Institute Procee- 
dings », 1949, n. 75). zz 


Il caccia inglese Rotherham di 1.750 tonn. è stato trasferito dalla marina bri- 
tannica a quella indiana il 29 luglio 1949 prendendo il nome di Rajput. Preceden- 
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temente erano già stati ceduti il Ranjit e il Rana. Questi caccia, dei quali il Rajput 


è il conduttore, rappresentano le prime unità di una flottiglia in corso di formazione 


OLANDA 


ORDINAZIONE DI CC.TT. («Marine News», 1949, n. 7). 


Sono in corso trattative per la costruzione di 6 nuovi cc.tt. per la Marina olan- 
dese. Si tratta evidentemente di altre unità rispetto a quelle ordinate nel marzo 198. 
le quali dislocheranno 2.097 tonn. standard, saranno armate con IV 120, V 40 AA. 
e avranno una lieve protezione sul ponte e sulle murate. Velocità di progetto: 32 nodi. 


PATTO ATLANTICO 


INVIO DI ARMI (Stampa quotidiana). 


ll Presidente Truman ha firmato la legge che autorizza l'invio di armi per 1.314 


milioni alle nazioni del Patto Atlantico. 


PAKISTAN 


SCUOLA DI GUERRA (Stampa quotidiana). 


La scuola di guerra di Quatta conclude il suo ciclo di esercitazioni con una ope 
razione di sbarco alla quale partecipano un battaglione di fanteria, unità navali ed 
aeree. Lo sbarco sarà seguito da dimostrazioni di bombardamenti navali ed aerei e 


da un attacco aereo-navale contro Koraki. 


ACQUISTO DI CC.TT. (« Marine News» 1949, n. 7). 


I cc.tt. inglesi Offa e Onslaught (della classe Onslow, entrati in servizio nel 1%! 
1942, di 1.540 tonn. standard, armati presentemente con II (102, XII mitragliere, 34 
nodi) sono entrati a far parte della Marina del Pakistan. Hanno assunto i nomi rispet 
tivamente di Tarig e Tippu Sultan. 
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STATI UNITI 


CONTRO L'ADOZIONE DI UNO STATO MAGGIORE DELLA MARINA (« Army 
and Navy Journal», 1949, n. 3498). 


Le ragioni per le quali i vari uffici della Marina hanno dato parere contrario alla 


adozione di uno Stato Maggiore sono le seguenti:. 


— si ritiene e si teme che per questa via si giunga alla creazione di un unico 


Stato Maggiore Generale; 


— la Marina ha già tutti gli elementi per il suo funzionamento e non ha bisogno 


di crearne nuovi: 


— si provocherebbe una situazione incresciosa per la quale gli ufficiali di Marina 
non avrebbero più a cuore l'emulazione nel comando navale, che è il loro mestiere, 
e comincerebbero ad agitarsi per avere un posto nello Stato Maggiore. 

Nello Stato Maggiore Generale non potrebbe essere rappresentanto che un minimo 
gruppo di propugnatori dei piani della Marina il che provocherebbe che le necessità 
della Marina sarebbero sottoposte ai punti di vista della difesa territoriale. In una 
simile situazione si è trovata la Marina tedesca nella seconda guerra mondiale di fronte 
allo Stato Maggiore Generale del Reich. 

D'altra parte questo sistema non è stato adottato da alcuna altra nazione, il che 
vuol dire che esso non ha gli elementi necessari per un impiego conveniente per le 
forze navali. 

Nell'Esercito il sistema può essere applicato perchè il rappresentante dello Stato 
Maggiore può essere addetto ai reparti maggiori senza inconvenienti di quelli minori 
che operano in stretto collegamento; ma se una analoga procedura dovesse vigere per 
la Marina sarebbe difficile adottarla ad esempio sui sommergibili. Del resto essa sconvol- 
gerebbe l'assegnazione di comandi nella Marina giacchè mentre nell'Esercito il periodo 
di comando è fatto in servizio di Stato Maggiore, per lo più lontano dalle truppe, 


ciò non sarebbe affatto possibile in Marina. 


RIORDINAMENTO DELL'AMMINISTRAZIONE MILITARE (« U.S. Naval Institute 
Proceedinggs », 1949, n. 75). 


Il Ministro della Difesa Johson perseguendo il programma della massima riduzione 
delle spese militari, pur mantenendo l'efficienza delle forze armate, ha istituito una Com- 
missione per l Amministrazione della Difesa Militare ed un Consiglio di Amministrazione. 

La Commissione è presieduta dal Generale dell'Aviazione Mc. Narney, che è anche 
membro dell'Ufficio Ricerche e Sviluppi e che ha avuto incarichi presso il Ministero 
della Difesa nel corso dei quali è riuscito ad abolire 134 commissioni ed uffici pleonastici 
presso le Forze Armate Nella commissione sono inclusi impiegati civili delle tre Forze 


Armate. 
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Il Consiglio è formato di civili competenti provenienti dalle attività libere. 

Il Ministro Johson nell’insediare questi enti ha fatto presente che il raggiungimento 
di maggiori economie deve avvenire dopo uno studio severo delle varie questioni e dopo 
avere interpellati gli uffici interessati. Le direttive che egli ha dato sono le seguenti: 


a) esaminare il programma del Ministero della Difesa per la riduzione delle 
spese attraverso una riorganizzazione, un controllo dell'amministrazione e un contem- 
poraneo aumento dell'efficienza; 


b) procedere, sotto il punto di vista dato. ad un coordinamento nel programma; 


c) esaminare in ogni Forza Armata i possibili effetti della riorganizzazione che 
può contemplare aumenti nelle procedure, eliminazione, riduzione o consolidamento di 
funzioni ed effettuare ispezioni e investigazioni a questo scopo; 


c) dare opportuna assistenza nel corso di mutamenti in programma. 


ESERCITAZIONI A NORD DEL CIRCOLO ARTICO (Stampa quotidiana). 


Nel mese di novembre 1949 furono previste esercitazioni navali nelle zone per quanto 
è possibile al nord del Circolo Artico. Vi debbono prendere parte numerose navi p.a. 
e cioè: Midway, Roosevelt, Philippines, Wright, Mindoro, Siboney; quattro incrocia- 
tori, una cinquantina di caccia, dragamine, navi petroliere e navi appoggio. 

E° previsto che le forze navali si dovranno difendere dai sommergibili; in parti- 
colare vi sarà il tentativo di un convoglio di cento navi per passare nello stretto di 
Davis fra la Groenlandia e la terra di Baffin che dovrebbe al di là di esso portare 
un attacco aereo-navale contro ipotetiche basi nemiche. | sommergibili contrasteranno 


il passaggio prima da soli, poi con l'ausilio di aerei delle basi terrestri. 


ESERCITAZIONI DI FORZE AMERICANE E CANADESI («Army and Navy Jour 
nal », 1949, n. 3499). 


Esercitazioni anfibie della durata di 4 settimane si sono svolte fra l'ottobre ed il 
novembre nella zona del Labrador secondo accordi intercorsi fra il Ministero Marina di 
Washington e il Comando militare di Ottawa. Un caccia canadese e ufficiali osservatori 
dell'esercito canadese hanno partecipato alle manovre. Da parte americana verranno im- 
pegnati un incrociatore, navi p.a. di scorta, sommergibili, navi trasporto ed ospedaliere. 


caccia, dragamine e vari tipi di unità da sbarco, oltre naturalmente le forze da sbarco 


di Marines. 


ESERCITAZIONE AMERICANA A CRETA (Stampa quotidiana). 


Nella esercitazione anfibia fatta dagli americani a Creta hanno partecipato la n.p.a. 


Leyte e gli incrociatori Des Moines e Columbus. 
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DIFESA ANTIAEREA (Stampa quotidiana). 


Verranno compiute importanti manovre di addestramento della difesa aerea nella 
pate nord occidentale degli Stati Uniti che rappresenta uno degli obiettivi di possibili ° 
attacchi da parte della Russia. Alle esercitazioni prenderanno parte 5.000 uomini e 200 
apparecchi. 


LAVORI DELLE NN.PP.AA. («Revue de Defense Nationale », 1949, october). 


Gli 80 milioni di dollari che nel bilancio della Marina americana erano stati de- 
sinati come primo acconto per la costruzione della n.p.a. gigante, della quale vennero 
spesi i lavori, sono stati invece devoluti per l'adattamento delle due nuove p.a. tipo 
Esser di 27.000 tonn. all'impiego dei bombardieri pesanti. La flotta delle n.p.a. per 


bombardamento pesante sarà quindi di otto unità (tre Midway di 45.000 tonn. e cina»: 
Essex). 


RIMOZIONE DEL FUMAIOLO PRODIERO DELLA N.P.A. «Saipan» («Marine 
News», 1949. n. 7). 


Ala n.p.a. Saipan (di 14.500 tonn. standard, entrata in servizio nel 1947, 48 aerei, 
33 nodi) è stato tolto il fumaiolo prodiero, poichè il suo fumo danneggiava la vicibilità 
æla plancia alle basse velocità. La Saipan rimane quindi con tre fumaioli. 


MG. LANCIA-MISSILI (« Marine News », 1949, n. 7) 


E' stata annunciata la costruzione di un nuovo tipo di smg. attrezzato per il lancio 
dù missili guidati. 


MOVI CC.TT. DI SCORTA (DDE) «Revue Maritime », 1949, n. 39). 


Il ct. di scorta veloce Epperson (DDE 719) è entrato in servizio il 19 marzo 11949. 
Questa unità è stata costruita utilizzando lo scafo di un c.t. della classe Gearing varato 
u 2 dicembre 1945 e il cui allestimento era stato sospeso nel 1946. 

La classe Gearing ha, secondo il Jane's, le seguenti caratteristiche: 2.400 tonn. 
sardard (più di 3.000 a p.c.); armamento: VI :127/38, -XII-XIV mitragliere AA 40, 
V-XI mitragliere AA da 20, V-X tls. da 533; 60.000 CV con 35 nodi. 

L'Epperson, che sarà seguito dal Basilone (DDE 824) disloca — sempre secondo il 
hne's — 2.425 tonn. standard. Si ignora l'armamento esatto, ma indubbiamente esso 
è più potente di quello dei comuni c.t. di scorta (DE). A questi due cc.tt. di scorta 
seguiranno il Carpenter (DDE 825) e il Robert A. Owens (DDE 827) di 2.500 tonn. 


#ardard, anch'essi ricavati da scafi sospesi della classe Gearing. 
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RIDUZIONE DEGLI EFFETTIVI (Stampa quotidiana). 


Gli effettivi della Marina saranno ridotti entro il giugno 1951 di 56.200 
„uomini rispetto ai 630.000 attuali. Questo fatto coincide con la smobilitazione della 
flotta del Pacifico subito dopo la conclusione dell'esercitazione anfibia « Miki» 
(di attacco e sbarco a Oaku). 


NUOVA ORGANIZZAZIONE DEI TRASPORTI MARITTIMI (« U.S. Naval Institute 
Proceedings », 1949, n. 75) 


Seguendo le direttive dell’unificazione dei servizi è stato stabilito che: 
— l trasporti aerei militari debbono dipendere dal Ministero dell'Aviazione. 


— |Í trasporti terrestri (ferrovie, vie fluviali. oleodotti, ecc.) dal Ministro 
deli' Esercito. 


— I trasporti marittimi da quello della Marina. 


Per tale ragione i 320 trasporti d'altura, che costituivano la flotta dell’ Ese1- 
cito, passeranno al servizio dei trasporti marittimi con a capo un Ammiraglio 
dipendente dal Capo delle Operazioni Navali. Nel corso di questo passaggio non 
saranno prese decisioni che contrastino con gli impegni in atto con gli 11.000 
civili addetti ə questi trasporti e con le ditte che provvedono al mantenimento del- 
l'efficienza delle navi. 


LAVORI PER BASI MILITARI (Stampa quotidiana). 


Il Comitato militare della Camera ha approvato lo stanziamento di 133 mi 
lioni di dollari per costruzioni militari in Alaska e di 21 milioni nell'isola di 
Okinawa in Pacifico. . 


NUOVA STAZIONE R.T. DELLA MARINA (Stampa quotidiana). ~ 


Probabilmente sono già stati iniziati i lavori per la installazione di una 
nuova stazione R.T. nello stato di Washington che permetta di assicurare, in qual- 
siasi condizione di tempo, le comunicazioni con le navi in mare nel Pacifico setten- 
trionale. E° stato deciso un impianto a bassissima frequenza con apparati trasmittenti 
per una potenza complessiva di 1.000 Kw. 


UNA SCUOLA DI SOCCORSO NAVALE NEGLI STATI UNITI (Notizia stampa). 


Nel 1942, quando il transatlantico Lafayette (ex Normandie), si incendiò nel porto 


di New York, l'opera di salvataggio della nave richiese grandissimi sforzi e fu neces- 
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sario superare particolari difficoltà, che suggerirono l'opportunità di organizzare su basi 
permanenti servizi del genere per disporre in qualunque momento di squadre ben ad- 
destrate. Nacque così la « Navy's Salvage School» istituita a Bayonne (New Jersey) 
per preparare il personale alle operazioni di soccorso, salvataggio e ricupero di unità 


navali. 


l risultati furono eccellenti: fu, per citare un esempio, il personale uscito da 
questa scuola che in sole otto ore isbloccò l'entrata del porto di Tolone, ostruita 
d: quattro navi affondate. Ufficiali e personale della Marina Militare degli Stati 
Uniti effettuano presso la scuola un corso che dura ló settimane, frequentaio 
anche da parecchi cinesi e brasiliani, e seguito, quest'anno, anche da un ufficiale 
della Marina Turca. Si calcola che mediante operazioni effettuate da uomini adde- 
strati da questa scuola siano stati recuperati materiali vari e navi per un valore 


supetiore ai due miliardi di dollari. 


PRECAUZIONI IN CASO DI GUERRA BIOLOGICA (« U.S. Naval Institute Pro- 
ceedings », 1949, n. 75). 


Negli Stati Uniti si compiono studi per la difesa nella guerra biologica. per 
quanto la natura offra ottimi mezzi per l'immunità dai batteri, tuttavia se la guerra 
biologica venisse usata da un eventuale nemico come arma sarebbe necessario 
ricorrere anche ad una protezione artificiale. 

Occorrerà istituire delle squadre di disinfezione ed i componenti di queste 
squadre dovranno indossare degli speciali abiti ermeticamente chiusi il cui mo- 


dello è già stato ideato e perfezionato. 


NUOVO CAPO DI STATO MAGGIORE PER LA MARINA 


Il Contrammiraglio Forrest P, Sherman è stato designato per sostituire l’Am- 
miraglio Denfeld nella carica di Stato Maggiore della Marina dopo che questi per 
Il suo atteggiamento non conforme al punto di vista del Ministro della Difesa sulle 


riduzioni per la Marina, avrà lasciato la carica. 


TURCHIA 


Pi 


NUOVI DRAGAMINE («The Navy », 1949, n. 9). 


La Marina turca si è arricchita di otto dragamine di 890 tonn. varati negli Stati 
Uniti fra il 11942 e il 11943. Le unità sono state denominate: Carsanha (ex Tattoo), Can- 
darli (ex Frolic), Cardik (ex Tourmaline), Cesme (ex Elfreda), Endicek (ex Grecian), 
Edremit (ex Chance), Erdemli (ex Catherine) ed Eregli (ex Pique). 
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U.R.S.S. 


ATTIVITA’ DEI SOMMERGIBILI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1949, n. 75). 


Secondo le informazioni dei pescatori che fanno scalo fra i vari porti della Scan- 
dinavia la base navale sovietica di Murmansk è in piena attività. 

Sono state viste delle flottiglie di sommergibili che compivano esercitazioni in varie 
zone fuori delle acque territoriali norvegesi. Sembra anche che qualche unità sia stata 
vista nella zona dello Spitzberg. 

Sui sommergibili si dànno alcune notizie, ad esempio: velocità in superficie tra i 
15 ed i 20 nodi e lunghezza di circa 75 metri. 

Le basi delle unità subacquee russe sono a Murmansk ed Arcangelo, ma non è 
escluso che talvolta si spostino anche a Petsamo, porto che passò dalla Finlandia alla 
Russia nel 1946. 


SPOSTAMENTO DI UNITA’ (Stampa quotidiana). 


Una flottiglia russa ha lasciato il porto di Costanza del Mar Nero per recarsi nel 
Baltico. Sembra che sia destinata a ricerche scientifiche in questo mare o nell’ Artico. 


RESTITUZIONE DI CC.TT. ALLA GRAN BRETAGNA (« Marine News», 1949. nu- 
mero 7 e «U.S. Naval Institute Proceedings », 1949, n. 9). 


Nel mese di giugno sono stati restituiti alla Gran Bretagna i cc.tt. Dzerky (ex 
inglese Chelsea) e Zhyvuchy (ex inglese Richmond), entrambi del tipo flush deck 
ceduti alla Marina inglese dagli Stati Uniti. Le due eiluranti sono ora in corso di 
demolizione. 

In tutto furono prestati all'U.R.S.S. nove cc.tt. di questo tipo. Degli altri, lo Zhostky 
(ex Roxborough) fu restituito alla Marina britannica nel febbraio !1949,, il Churchill fu 
perduto durante la guerra, il Lincoln sarebbe stato « cannibalizzato », ma ciò non è 


stato confermato ufficialmente. 


TORPEDINIERE DA 50 NODI (Marine News», 1949, n. 7). 


Corre voce che le torpediniere in costruzione nei cantieri di Leningrado, su pro- 
getto tedesco, siano in grado di raggiungere i 50 nodi. 


COSTRUZIONE DI 750 SOMMERGIBILI («Marine News», 11949, n. 7). 


Il programma di costruzioni recentemente approvato dal Politburo comprende la 
costruzione, per la fine del !1951, di 750 sommergibili. 
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PROSSIME IMPOSTAZIONI PER 170 MILA TONNELLATE E COSTRUZIONI 
NAVALI IN ITALIA. 


La stampa ha comunicato che nuove costruzioni, per 170 mila tonnellate 
di stazza lorda e una spesa presunta di 65 miliardi, dovrebbero essere impostate 
quanto prima nei cantieri italiani, in seguito all'approvazione da parte della Com- 
missione Trasporti della Camera, di una legge che prolunga i termini di tempo già 
scaduti entro i quali era possibile usufruire di contributi dello Stato per nuove 


costruzioni. 


Al termine della seduta della Commissione il Ministro Corbellini dichiarò 
cne avrebbe convocato subito la Commissione Tecnica prevista dalla legge. 


Le nuove costruzioni, che sono state assegnate ai cantieri di seguito indicati, 
comprendono: Cantieri di Monfalcone: una motonave da 25 mila t.s.l., per linee 
del Sud America e una da 11.500 t.s.l.; Cantieri O.T.O. del Muggiano: una turbo- 
nave da 25 mila t.s.l. per linee del- Nord Ametica, ed una cisterna da 17.000 
ts.l.; Cantiere di Ancona: un’altra cisterna di uguale tonnellaggio; Cantieri O.T.O. 
di Livorno. una nave mista da 5.200 t.s.l.; Cantieri di Riva Trigoso: una nave 
da carico di 6.400 t.s.l.; Società Metalli - O.M.N.: una nave frigorifera di 360 t.s.l.; 
Navalmeccanica: una nave passeggeri da 570 t.s.l.; Cantieri Navali di Taranto: 


una nave da carico di 1.400 t.sl. 


Inoltre, entro la fine del 1949 dovevano essere perfezionati i contratti relativi 
a 5 navi miste da 5.250 t.s.l. da costruire in parte presso i Cantieri Navali Riuniti 
di Palermo e in parte presso quelli della Navalmeccanica e ad una posacavi da 
2.500 tonnellate da costruire presso i Cantieri della Navalmeccanica di 
Castellammare. 


Le industrie cantieristiche e tutto il complesso delle industrie metalmeccaniche 
e varie che dovranno fornire ai cantieri i materiali semilavorati e i macchinari 


principali ed ausiliari, avranno così assicurato il lavoro per un lungo periodo. 


Alla Commissione parlamentare il Ministro Corbellini ha anche dato assicu- 
razioni circa il sollecito esame di tutte le altre domande per la costruzione com- 
plessiva di oltre 230 mila tonnellate dell'importo di circa 100 miliardi di lire, 
che secondo la legge sulle nuove costruzioni navali, dovrebbe essere attuata nel 


prossimo triennio. 


Frattanto la Finmeccanica ha pubblicato la relazione del primo esercizio so- 
ciale 1948-1949 che illustra le circostanze che hanno caratterizzato il periodo ini- 


ziale della sua attività. 


——è m 
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Le condizioni di disagio dell'industria meccanica e cantieristica particolar- 
mente gravi per il settore della produzione bellica, al quale le aziende control- 
late dall’ I.R.. appartengono in prevalenza, hanno causato serie preoccupazioni di 
ordine economico, finanziario e sociale. Furono dapprima adottati piovvedimenti 
d'emergenza. escogitati di volta in volta sotto l'assillo delle più imperative neces- 
sità, contrastati, per altro, da innumerevoli fattori negativi, che li riducevano, in 
molti casi a semplici ripieghi di efficacia provvisoria. 

Un successivo esame della situazione, mise in evidenza la necessità di affron- 
tarla con criterio di organicità; rinunziando, a soluzioni cantingenti per agire 
con metodo razionale e possibilmente risolutivo. 

A questa necessità si è ispirato il decreto legislativo n. 1420, del 15 dicem- 
bre 1947 che autorizzava l'I.R.I. a sottoscrivere il capitale azionario di una costi- 
tuenda Società Finanziaria Meccanica « Finmeccanica », con capitale di 15 mi- 
liardi da versarsi in una o più volte e con lo scopo di: 

— assumere partecipazioni azionarie in società esercenti l'industria meccanica 
e delle costruzioni navali; 

— curare il riordinamento e il coordinamento tecnico delle stesse; 

— prestar loro l’opportuna assistenza finanziaria nelle forme ritenute più adatte. 

La « Finmeccanica », costituita il 18 marzo 1948 con 50 milioni di capitale, 
elevato poi a L. 1.500.000.000, provvide subito a rilevare dall'].R.l. i pacchetti 
azionari delle società di seguito indicate. 

Nelle Assemblee straordinarie del 17 luglio 1948 e del 25 giugno 1949, venne, 
deliberato l'aumento del capitale a 15 e poi a 25 miliardi; l'ultima deliberazione 
è stata regolarmente eseguita il 20 settembre u.s. La maggioranza azionaria delle 
seguenti società che esercitano l'industria meccanica e delle costruzioni navali e 
passata così alla Finmeccanica: 


I - Ansaldo con sede in Genova; 


- Odero-Terni-Orlando (O0.T.0.) con sede in Genova; 


2 
3 - San Giorgio Soc. Industriale con sede in Genova Sestri; 
4 - Alfa Romeo con sede in Milano; 

5 - Filotecnica Salmoiraghi con sede in Milano; 

6 - Motomeccanica con sede in Milano; 

7 - Stabilimenti S. Eustacchio con sede in Brescia; 

8 - Arsenale Triestino con sede in Trieste; 

9 - Cantieri Riuniti dell'Adriatico con sede in Trieste ; 

10 - Fabbrica Macchine (FA.MA.) con sede in Napoli; 

11 - Industria Meccanica Napoletana con sede a Baia (Napoli); 
12 - Metalmeccanica Meridionale con sede in Napoli; 


13 - Navalmeccanica con sede in Napoli; 


14 - Stabilimenti Meccanici di Pozzuoli con sede in Pozzuoli (Napoli). 
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Come già accennato, gli stabilimenti di queste Aziende erano prevalentemente 
attrezzati e utilizzati per produzioni occorrenti alle Forze Armate e ad altri 
Enti Statali. 

L'Ansaldo, ad esempio produceva navi militari complete di ogni tipo e di- 
mensioni, dalla corazzata di forte dislocamento e alta velocità, agli incrociatori e 
cacciatotpediniere; produceva altresì, grandi, medie e piccole artiglierie marine 
e terrestri, carri armati e autoblinde, sia a Genova che nello Stabilimento di Poz- 
zuoli (Napoli). 

La Odero-Terni-Orlando (O.T.O.) produceva navi militari complete e si era 
specializzata nella costruzione di sommergibili. Produceva anche, dal J906, grandi, 
medie e piccole artiglierie marine e terrestri. 

La Società Cantieri Riuniti dell'Adriatico, costruiva navi militari di ogni tipo. 
compresi i sommergibili, ad eccezione degli impianti di artiglieria e lanciasiluri 
che ritirava dalla Ansaldo o dalla O.T.O., e produceva anche velivoli, in partico- 
lire idrovolanti a grande raggio d'azione. 


La San Giorgio e la Filotecnica producevano ogni sorta di apparecchi ottici 
e di meccanica di precisione, come telemetri, cannocchiali, centrali di tiro, congegni 


di punteria, e innumerevoli apparecchi speciali per servizi ausiliari di bordo. 


L'Alfa Romeo, sia a Milano che a Pomigliano d'Arco costruiva e riparava 
motori per aviazione; la Navalmeccanica lavorava in pieno per costruire parti stac- 
cate e di rispetto per complessi di artiglieria, per la riparazione di navi militari 
e particolarmente di sommergibili, per la riparazione di velivoli di ogni tipo e 
motori di aviazione. 

L'industria Meccanica Napoletana produceva notevole quantità di siluri. 


Tutta la produzione così sommariamente citata, che impegnava imponenti ali- 
quote di maestranze, venne per forza di cose drasticamente sospesa al termine 
delle azioni belliche e, in seguito, mancò ogni richiesta di tali prodotti, mentre 
in pari tempo veniva a mancare qualsiasi richiesta di costruzioni navali per la 
marina mercantile nazionale. Di conseguenza l'80 % delle complessive possibilità 
di ordinazioni che alimentavano gli stabilimenti del gruppo, sono venute pratica- 


mente a’ cessare. 


Per dare un quadro della situazione occorre ricordare che gli stabilimenti della 
zona triestina, della Spezia e di Livorno e della zona napoletana vennero colpiti 
da azioni di guerra, delle quali ebbero gravemente a soffrire anche gli stabili- 
menti di Milano dell'Alfa Romeo e della Filotecnica: più della metà delle comples- 
sive attrezzature venne distrutta; per ragioni generalmente di carattere politico- 
sociale si procedette non solo alla riassunzione, pressochè totalitaria, di tutto il 
personale, compreso anche quello ammesso al lavoro per sopperire alle esigenze 
di punte massime di produzione connesse con esigenze del periodo bellico, ma anche 
alla ammissione di altri elementi che, pur essendosi distinti per benemerenze civili 


o militari, non possedevano specifiche attitudini per il lavoro d'officina; 


— il blocco dei licenziamenti (non sempre dappertutto interpretato nel giusto 
senso) finì col creare posizioni statiche di grande pesantezza che l'economia 
aziendale non poteva assolutamente sostenere. Per rendersene conto basta conside- 
rare che alcune aziende hanno avuto nel dopoguerra, con stabilimenti in gran 
parte distrutti e quasi inoperanti, un numero di dipendenti superiori del 50 % a 
quello massimo occupato nei periodi prebellici di più alta produzione. 
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Goria grave situazione, anche se in varia misura, si è estesa a tutte le grandi 
e medie Aziende di questo settore industriale, tanto private che controllate dal- 
l'I.R.I., e si è protratta per tutto il duro periodo del primo assestamento postbel- 
lico, in attesa della auspicata ripresa. Grazie anche ai primi aiuti americani la 
ripresa ha avuto inizio e, nonostante le molte perduranti difficoltà, è stata ab- 
bastanza sollecita per le Aziende che nell’anteguerra producevano prevalentemente 
pe: il consumo interno (autovetture, autocarri, materiale ferroviario, materiale 
elettrico ed elettromeccanico, macchine da scrivere, ecc.), mentre è stata lenta. 
stentata ed enormemente onerosa per le Aziende meccaniche e cantieristiche sopra 
elencate (a causa della assoluta cessazione di commesse da parte delle Forze 
Armate). 

Qualche cifra darà un'idea più chiara delia gravità del fenomeno. Nel 1938 
l'industria meccanica italiana ha prodotto per circa 14 miliardi di lire, pati ad 
oltre 700 miliardi di oggi. Di tali 14 miliardi ben 4, pari a circa il 30 % e cioè 
ad oltre 200 miliardi di oggi, riguardavano commesse delle Forze Armate; ma nello 
stesso 1938 vennero anche costruite navi mercantili per migliaia di tonnellate di 
stazza lorda, esportati prodotti nelle colonie e prodotti materiali autarchici. 

Si può perciò, valutare a circa il 40 % del totale questa parte di lavoro venuta 
a mancare alla produzione meccanica nazionale; pertanto, mentre per il 60% 
della produzione, destinata normalmente e in gran parte al consumo interno, le 
Aziende già da tempo attrezzate allo scopo hanno potuto riprendere, seppur con 
lento progresso, il ritmo di attività d'anteguerra, per il suddetto 40 % (e partico- 
larmente per le Aziende I.R.1.) è stato giocoforza segnare il passo per affrontare, 
in mezzo alle difficoltà accennate, l'imponente problema della riconversione. 

Abbiamo già ricordato che i primi provvedimenti adottati sotto la spinta 
delle necessità per occupare utilmente almeno una parte del numerosissimo per- 
sonale a carico, risultarono quasi sempre di limitata efficacia ed antieconomici. 

Chi esamina a fondo ii fenomeno sopra prospettato. trova pertanto risposta 
al tanto che si è scritto a proposito della crisi delle Aziende meccaniche control- 
late dall’ I.R.I., ed alle numerose critiche. generalmente non costruttive. che al 
riguardo sono state formulate.. 

E evidente, ‘infatti, che uno stabilimento attrezzato per costruire cannoni non 
può, con la stessa attrezzatura, gli stessi tecnici e le medesime maestranze. 
mettersi a produrre vantaggiosamente materiale ferroviario oppure oggetti di uso 
corrente come ad esempio, macchine elettriche o da cucire, ecc. 

Sarebbe stato necessario sostituire il personale già in servizio con nuovi tecnici 
e nuove maestranze specializzate o più adatte, ma a ciò si opponevano non solo 
le difficoltà intrinseche di tali mutamenti, ma anche il blocco dei licenziamenti; ec- 
correvano finanziamenii per la riconversione degli impianti, ma le disponibilità e 
le possibilità di credito venivano assorbite dalla impellente necessità di corrispon- 
dere la mercede a migliaia di persone presenti nelle officine, anche se di scarso 
rendimento dal punto di vista produttivo. 

E non occorre certo soffermarsi sulle difficoltà intrinseche della definizione rapi- 
da e sicura di un nuovo giusto indirizzo per le riconversioni da operare al fine di sup- 
plire all'enorme percentuale di lavoro perduto, in ragione anche dei numerosi fat- 
tori di incertezza insiti nella situazione interna ed in quella internazionale circa 
possibilità future di sbocco e di incremento per i prodotti di pace. L'aumentata 


richiesta di materiale rotabile ferroviario, diluita nel tempo, costituiva soltanto un 
narziale sollievo. 
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Nel secondo semestre 1947 (allorquando venne decisa la costituzione e furono 
stabilite le funzioni della Finmeccanica) il protrarsi delle altissime spese impro- 
duttive, minacciava l’esistenza stessa di alcune aziende delle più importanti zone 
industriali: ll punto più acuto di disagio può considerarsi ormai superato da diverse 
Aziende mercè l’opera dei capi, dei tecnici e il buon senso dei lavoratori; ma 
molti scogli insidiano ancora le rotte da seguire per portare a salvamento le navi 
pericolanti; e ad alleviare le difficoltà non concorrono certi eventi di carattere 
generale, come quello testè sopraggiunto della forte svalutazione di tante mo- 
rete, del quale non si può ancora misurare la portata nel campo degli scambi 
internazionali. Ma la strada percorsa sinora permette di valutare con più serena 
ponderatezza quella da percorrere isuccessivamente anche se non sempre si pos- 
sono determinare tutti gli elementi dei problemi che si debbono affrontare a causa 
della persistente instabilità politica e finanziaria del mondo intero, 

Il Consiglio della Finmeccanica, assumendo il proprio compito, ha fatto il 
possibile per esaminare in profondità la situazione delle aziende controllate per 
individuare le cause delle perdite e valutare l'entità degli ingenti finanziamenti 
occorrenti. l risultati di tale indagine precisano le condizioni che erano in atto 
al momento nel quale venne assunta la gestione del gruppo. 

Determinate con sufficiente approssimazione le forze di lavoro esuberanti presso 
le varie Aziende, a causa del blocco dei licenziamenti e delle determinazioni di 
ordine sociale, in relazione alle possibilità dei mezzi di produzione disponibili, si 
è calcolato l'entità delle perdite da imputare a questo onere di carattere politico- 
sociale. l 

Si è valutata anche un’altra causa che contribuiva all'appesantimento della si- 
tuazione. Nel 1946 e al principio del 1947, mentie ovunque si erano riprese con 
grande fervore le ricostruzioni per la Marina Mercantile, l’' Italia stremata dalla 
guerra. non aveva ancora definito un programma di nuove costruzioni. | Cantieri, 
assillati dalla necessità di dar lavoro alle maestranze, (non riducibili per il blocco 
dei licenziamenti) cercarono ordinazioni dagli armatori esteri, a ciò incoraggiati e 
spinti anche da organi ufficiali a causa delle impellenti necessità valutarie; si 
sapeva a priori che tali ordinazioni non potevano lasciare margine di profitti e 
che avrebbero anzi comportato qualche perdita, ritenuta comunque inferiore al- 
l'onere delle maestranze inoperose. Le commesse assunte dalle quattro Società 
cantieristiche dell’ I.R.I. e dalle altre Società private che fanno parte dell’« Asso- 
nave », ammontarono, tra l'aprile 1946 e il luglio 1947, a circa 63 milioni di 
dollari e 2 milioni di eterline, oltre 2 miliardi di lire in compensazione. ll lavoro 
venne assunto da tutte le Società nella proporzione, all'incirca, delle rispettive 
capacità (e così i Cantieri del Gruppo LR.I. che detengono circa l 80 % della 
capacità produttiva del complesso dei grandi Cantieri italiani assunsero il 78 % 
delle commesse estere, e tutte si ritennero al coperto dal rischio delle oscillazioni 
dei costi, perchè i contratti furono stipulati in valuta pregiata, che si presumeva 
avrebbe compensato ogni eventuale aumento nel costo dei materiali e della mano 
d'opera. 

Invece tutti i Cantieri hanno subito perdite cospicue provocate essenzialmente 
dal movimento valutario. 

« L'azione intrapresa nella seconda metà del 1947, nei riguardi del mercato 
valutario da un lato, segnava l'arresto dello scivolamento della lira e avviava la 
nostra valuta verso l’auspicata stabilità decisiva per la ripresa alla quale l’' ERP 
dà un vigoroso contributo, ma dall'altro, pregiudicava fatalmente, il risultato eco- 
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nomico dei lavori assunti a lungo termine. Infatti, se 100 è il ricavo in dol- 
lari al livello del momento nel quale i contratti cominciarono ad essere 
stipulati e 100 è il costo dei materiali e della mano d'opera nello stesso 
momento, il diagramma che rappresenta l'andamento successivo di tale ricavo e di 
tali costi dal luglio 1946 al luglio 1948, mostra che il dollaro, dopo essere salito 
al 180 % è sceso al 118 %, mentre il costo della mano d'opera e dei materiali 
nello stesso periodo è costantemente salito, raggiungendo in media il 318 %. Le 
perdite quindi provocate dal movimento valutario ascenderebbero a 1.7 volte il 
prezzo paituito. [n effetti, le perdite non hanno raggiunto tale livello estremo. 
perchè non tutti i contratti furono stipulati nel momento più sfavorevole per quanto 
si riferisce al rapporto cambio costi, ma anche considerando livelli intermedi. e 
ovvio che le perdite sono state assai notevoli. ll grave disagio‘ economico dei 
cantieri è da collegarsi precipuamente con questi ‘eventi, dai quali i cantieri 
controllati dall’. R. I. vennero colpiti praticamente nella stessa proporzione 
di quelli privati. Alle perdite delle Aziende del Gruppo maturate al momento della 
costituzione della Finmeccanica in dipendenza delle suddette due cause: esuberanza 
di mano d'opera e commesse navali estere, si aggiungevano quelle dovute ad altre 
cause ben note; deficiente rendimento, disorganizazione, oneri della maggiore espo- 
sizione debitoria, ecc. perdite di un ordine di grandezza tale da assorbire gli am- 
mortamenti non effettuati regolari e la mancata rimunerazione del capitale investito. 

Il Consiglio assunte le responsabilità delle gestione sociale, ha cominciato 
dall’affrontare la prima e maggiore causa d: squilibrio nelle gestioni per cercare 
di salvare le aziende attraverso il conseguimento di un giusto dimensionamento e 
ia migliore utilizzazione possibile delle maestranze nei riguardi della produzione: 
per quanto concerneva le perdite, derivanti da fenomeni valutari, l’amministrazione 
dovette limitarsi a richiamare l’attenzione delle Autorità Governative sulle gravissime 
perdite subite dai Cantieri che avevano assunto impegni pei forniture a lungo 
termine (a due anni e oltre dalla data dei contratti) in conseguenza della manovra 
valutaria, che era stata sotto altri punti di vista vantaggiosa per la collettività 
nazionale, 
~ Occorre procedere ad un chiarimento di tali fatti fondamentali per rettificare 
i giudizi non di rado emessi al riguardo di queste aziende partendo in genere da 
generalizzazioni di circostanze che hanno in parte, o in buona parte, carattere 
transitorio o funzionale e non organico o inevitabilmente permanente. 

Oggi, dopo la chiusura del primo esercizio si può affermare che la prima 
tappa nella soluzione del problema relativo alle eccedenze di personale è stata 
praticamente superata. Vi sono e vi saranno sempre problemi di ordine sindacaie. 
connessi con le oscillazioni delle richieste del mercato interno e delle possibilità 
di esportazione; tuttavia la prima opera di adeguamento delle maestranze ai mezzi di 
lavoro, salvo circoscritte eccedenze, si può ritenere in linea di massima compiuta. 

Per le commesse dell'estero le Società interessate hanno svolto, e continuano 
a svolgere quelle azioni verso i committenti esteri che la legge e le clausole con- 
trattuali consentono per attenuare per quanto è possibile i danni subiti, pur con- 
tinuando ad insistere perchè le Autorità Governative prendano in benevola con- 
siderazione questa particolare situazione. 

La mèta è però lontana e il riferimento che precede alle possibilità dei mer- 
cati interno e internazionale quali fattori che condizionano ogni progresso ed ogni 
risultato, indica quante altre incognite e difficoltà vi siano da affrontare. 

Abbiamo già ricordato che, nell'immediato dopoguerra, ogni Azienda, assil- 


lata dal gravame delle numerose maestranze, ha cercato singolarmente di risolvere 
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come poteva i propri problemi: da ciò gli affrettati e non sempre razionali adatta- 
menti degli impianti alla produzione richiesta dalle necessità della ricostruzione, 
talvolta del tutto transitorie. Occorfeva porre rimedio a queste incongruenze e 
imporre una disciplina all'attività delle varie aziende basata su programmi nazio- 
nali, adeguati alle ragionevoli previsioni del futuro, conformi alla particolare ca- 
pacità produttiva delle singole aziende e alle reali possibilità di assorbimento dei 
mercati. L'amministrazione si è preoccupata di conseguire tale risultato con la mag- 
giore rapidità possibile, dato che il tempo costituiva il più importante fattore di 
successo. Vennero, perciò, costituite subito commissioni di esperti di riconosciuto 
valore, e in base agli esami e ai rilievi da esse compiuti, vennero etudiati e formu- 
lati i primi programmi di riordinamento delle aziende, piogrammi ampiamente 
discussi e vagliati dal punto di vista tecnico, economico e finanziario prima di essere 
esaminati ed approvati dal Consiglio di Amministrazione. L'attuazione di taluni pro- 
grammi è già in corso, altri sono ancora allo studio a causa dell'andamento 
incerto del mercato mondiale. 

Per quanto riguarda i Cantieri Navali, per l'80 % circa controllati dalla Fin- 
meccanica, occorre far notare che dal 1945 l'armamento mercantile italiano, in 
attesa della promessa legge a favore delle nuove costruzioni di qualità, non ha 
fatto nessuna commessa di nuove costruzioni degna di nota. Nel marzo del 1949 
il Parlamento ha finalmente approvato la legge; ma le agevolazioni si riferiscono a 
non più di 235.000 tonnellate circa di stazza lorda, ed assicurerebbero perciò ai 
Cantieri un modesto ritmo di lavoro per soli due anni. 

E' da prevedere per il prossimo avvenire, soltanto un limitato sviluppo delle 
costruzioni pe- la Marina Militare e occorre perciò poter fare assegnamento sui 
cosidetti prcgrammi a lungo termine delle marine mercantili nazionali ed estere. 
Si insiste, sulla cpportunità di agevolazioni governative che diano durevole impulso 
alle costruzioni navali; le agevolazioni appaiono senz'altro giustificate dalla con- 
siderazione che ogni altra industria fruisce dei benefici di una protezione doganale, 
che ne facilta la produzione destinata al consumo interno, proteggendola nelle 
sue inferiorità più o meno transitorie rispetto all'industria estera attrezzata. 

Non si può estendere un'analoga protezione, alle costruzioni navali, neppure 
a quelle destinate all'armamento nazionale per ragioni ovvie; è infatti necessario 
che gli armatori possano disporre di navi di costo non superiore a quello delle 
ravi straniere con le quali devono competere sul mercato dei noli. Le agevolazioni 
governative per livellare i costi sarebbero non meno giustificate ed indispensabili 
di quelle concesse alle altre industrie mediante la protezione doganale. Tali age- 
volazioni vengono messe, da molti, in correlazione con il gravame che esse arre- 
cano al contribuente, sicchè questi che in generale non si rende esatto conto del 
peso che grava su di lui per effetto delle protezioni doganali, è portato ad opporsi 
ai contributi per le costruzioni navali più palesi di quellî derivanti in genere dalla 
protezione doganale anche se di massima ad essi inferiori. 

Prima della guerra, la protezione accordata alle costruzioni di naviglio me1- 
cantile e la forte produzione per la Marina Militare permettevano ai migliori Can- 
tieri di concorrere utilmente per le forniture richieste dal mercato internazionale 
perchè avevano la possibilità di far gravare le proprie spese generali su un grande 
volume di produzione, riuscendo così a compensare in parte il maggior costo dei 
materiali in Italia e altri maggiori oneri ai quali i Cantieri italiani dovevano sot- 
tostate nei confronti idella concorrenza straniera, ahe ovviamente beneficiava 


anch'essa di aiuti diretti o indiretti. 
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Nella situazione attuale, occorre però far notare che la capacità produttiva 
complessiva dei Cantieri italiani è sensibilmente superiore alle più favorevoli richie- 
ste del mercato. E tuttavia l'attuale configurazione della nostra industria cantieri- 
stica deriva, essenzialmente, dalle secolari tradizioni marinare del Paese e, solo in 


rari casi può essere attribuita ad iniziative a carattere speculativo contingente. 


Le coste della penisola non ospitavano soltanto Cantieri per grandi, apprez- 
zatissime costruzioni in legno, ma erano anche disseminate di medi e piccoli Can- 
tieri; col tempo, i grandi stabilimenti vennero trasformati per costruire navi a 
scafo metallicn e, intorno ad essi, nacquero e prosperarono innumerevoli altre me- 
die e piccole industrie per la fornitura dei prodotti occorrenti alla costruzione 


navale, 


Queste industrie meccaniche satelliti, se alimentate dai Cantieri possono for- 
rire, a costo relativamente basso, altri prodotti similari di uso corrente e di 


facile esportazione. 


Nasce una isituazione che deve essere seriamente considerata perchè il pro- 
blema non può essere circoscritto a un solo settore di produzione ma si estende 
al complesso campo della economia nazionale. In sostanza, se mon si vuole attri- 
buire un'importanza di prima linea nel campo delle relazioni economiche interna- 
zionali al settore meccanico (e molti fattori dimostrano che ciò è possibile) si 
andrà decisamente verso una contrazione dell'industrie relative, con una corrispon- 
dente riduzione della mano d'opera occupata nei confronti della situazione dell’an- 
teguerra. Ìn tali ipotesi, non sarebbe però tenuta in nesun conto la generale aspi- 
razione ad un più elevato tenore di vita che, dallo sviluppo del settore meccanico. 
riceve indubbiamente un notevole contributo, 

L'indirizzo delle provvidenze legislative, lo sviluppo delle esportazioni dei pro- 
dotti meccanici verificatosi nel 1948, la situazione dei costi nei suoi aspetti per- 
manenti e contingenti, e il modesto incremento nella quota delle costruzioni navali 
mondiali, conquistato dalla nostra industria nell’anteguerra, basterebbero ad assi- 
curare la vita ai nostri Cantieri, attraverso una radicale e razionale trasformazione 
delle attrezzature degli stabilimenti che (senza aumentare la capacità produttiva) 
mediante l'adozione dei più moderni sistemi di lavorazione, dovrebbe ridurre costi 
e tempi, di produzione e rendere così possibile la concorrenza sul mercato inter- 
nazionale delle costruzioni navali. 

« Questo indirizzo è, evidentemente, un atto di fede nell’integrale e sollecito 
ricupero della tradizionale laboriosa capacità delle nostre maestranze e nella lungi- 
miranza dei nostri legislatori. 

Ragguardevole importanza agli effetti di tale indirizzo ha avuto la posizione 
presa dal Governo verso un radicale rinnovamento della siderurgia, se i prezzi 
della nostra produzione potranno adeguarsi ai livelli internazionali la produzione 
meccanica per l'esportazione in genere e la attività cantieristica in particolare sì 


riceveranno infatti un ulteriore impulso. 


Alcune delle altre Aziende del Gruppo Finmeccanica hanno già in corso ì 
programmi elaborati, ma altre a causa, del persistere di una certa incertezza nelle 
tendenze dei mercati nazionali ed esteri, non hanno ancora stabilito una definitiva 


linea di condotta. 


Si tende tuttavia a: 
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1) potenziare quei rami della meccanica, che già costituivano prerogativa 
di alcuni stabilimenti, per estenderne l'utile intervento sul mercato interno e, per 
acquisire un posto adeguato nel mercato internazionale; 

2) corcentrare in poche unità, o in unità singole bene ubicate e moderna- 
mente attrezzate, lavorazioni affrontate finora con tutti i mezzi di fortuna; ciò 
bene inteso, quando si prevede uno sviluppo vicino o lontano della richiesta sia 
all'interno che all'estero, per non abbandonare nulla di quanto è stato acquisito 
con sacrifici di lavoro e di capitale; 

3) sostituire, dopo ponderato studio, produzioni ormai non richieste con 
altre richieste con persistenza e in larga misura dal mercato internazionale anche 
per queste nuove produzioni occorrerebbe avere uno smercio garantito sul mer- 
cato interno. 

Un indirizzo del genere susciterà le appiensioni delle Aziende che hanno già 
una posizione acquisita sul mercato interno, e che gradirebbero conservare tale 
sistemazione privilegiata. In merito va ricordato che la scomparsa di quel 30 % di pos- 
sibilità interne costituite dalle commesse delle Forze Armate, ha sacrificato essenzialmente 
le maestranze e che ogni sforzo per tradurre in lavoro per l'esportazione quello 
non richiesto da commesse militari, deve appoggiarsi a una certa capacità di 
actorbimento anche da parte del mercato interno. 

L'opera di riconversione non può, tuttavia, completarsi che a ragion veduta, 
stabilendo ogni decisione in base a criteri economici, senza di che la costruzione 
intrapresa non avrebbe fondamento. Ed è per ciò che sono ancora allo studio i 
problemi relativi a talune aziende per le quali , come per quelle del complesso 
napoletano, l'operazione di riconversione presenta un carattere ancora più esteso, 


p. f. 


® 


NOTE SULL'E.R.P. (note della Divisione Informazioni della Amministrazione Coopera- 


zione Economica - Missione Americana per l’Italia). 
p 


L'E.R.P. (European Recovery Program) è il programma di ricostruzione europea 
formulato nel discorso di Giorgio Marshall (5 giugno 1947, Università di Harvard), per 
continuare ad assistere i paesi europei devastati dalla guerra mediante aiuti straordinari 
da parte dell'America ed attraverso un accordo di reciproca cooperazione tra di essi. 
Così, dopo l'assistenza americana negli anni bellici e post-bellici a mezzo di varie 
organizzazioni di breve ed incerta durata (FEA, UNNRA, AUSA e Aiuti Internazionali) 
si addivenne a formulare un programma organico che abbracciasse un certo numero di 
anni sufficiente ad una prima sostanziale ripresa economica dei paesi assistiti. E fu 
deciso dal Congresso Americano che l'ERP dovesse avere la durata di almeno quattro 
anni e che ogni anno si dovesse stabilire l'ammontare degli stanziamenti da parte 
de! ECA. 

Il Piano Marshall e l'ERP si riassumono in una medesima iniziativa; sono la stessa 
cosa; mentre altre sigle. come ECA e OECE, spesso ricorrenti nella citazione di ope- 
razioni ad esse relative, stanno a denotare: la prima — ovvero l'Economic Cooperation 
Administration — l'Organismo designato dal Congresso statunitense per l'attuazione 
della legge votata dal Congresso Americano per gli aiuti all'Europa; la seconda — 
ovvero l'Organizzazione Europea per la Cooperazione Economica — il Consiglio, con 
sede a Parigi. costituito da vari Comitati tecnici. di cui sono membri tutti i Paesi 
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partecipanti ed a cui spetta la revisione dei programmi economici presentati dalle varit 
nazioni aderenti al Piano Marshall. Inoltre, uno dei compiti più importanti dell'OECE 
è quello di promuovere la intensificazione degli scambi intereuropei. 

L'ECA (sede a Washington) ha un rappresentante speciale per l'Europa (sede & 
Parigi) e 16 Missioni speciali all’estero nelle capitali dei paesi partecipanti all'ERP. A 
capo della Missione per l’Italia è stato posto James D. Zellerbach, esperto in problemi 
industriali. 

A sua volta. ogni paese ha creato una organizzazione per l'attuazione dell’ERP o 
-Piano Marshall. In ltalia tale organizzazione fa capo al CIR-ERP, ossia ad un Comi- 
tato di Ministri, istituito presso il Comitato Interministeriale per la Ricostruzione, il 
quale cura anche i rapporti con l'OECE a Parigi e [ECA a Washington. 


Per i primi Ì5 mesi di operazione sono stati stanziati per l'Europa complessiva- 
mente 5.947,1 milioni di: dollari di cui 668 sono stati assegnati all'Italia. Per i primi 
due trimestri (giugno-dicembre 1949 del 2° anno finanziario, 1° luglio 1949 - 30 giu- 
gno 1950) sono stati stanziati complessivamente 2.456,5 milioni di dollari per tutti i 


paesi dell'ERP di cui 272,1 milioni per l'Italia. 


Le forniture e le merci offerte gratuitamente dall'America al popolo italiano ven- 
gono, dal Governo che le riceve, poste in vendita al privato cittadino ai prezzi cor 
renti di mercato ed il loro controvalore in lire, detratti gli oneri derivanti dalle relative 
operazioni, depositato in un conto speciale presso la Banca d'italia. Questo deposito 
costituisce il fondo lire che, in base all'accordo tra gli Stati Uniti e l’Italia, deve 
venire impiegato per accelerare l'attuazione di programmi ed opere contribuenti allo 
sviluppo delle attività produttive nel quadro del ERP. per la ricerca e la messa in va- 
lore di materie prime deficitarie. In totale, il Fondo Lire nei primi 15 mesi dell’ERP 


assomma a circa 280 miliardi di lire. 


Una breve sintesi sulla portata degli aiuti americani all'Italia mostra come in media 
arrivino nel Paese tre navi ERP al giorno e come questi arrivi siano il frutto im- 
mediato di 1.000 dollari (pari a 600.000. lire) al minuto che il popolo americano dona 


al popolo italiano (grants). (Così dice la fonte americana predetta). 


1 rifornimenti giunti all'inizio del Piano Marshall ad oggi superano gli Il milioni 
di tonnellate di merci e materiali- vari ed hanno costituito — fino ad oggi — la metà 
delle importazioni complessive di grano e di carbone ed il 40 % circa delle importa- 


zioni italiane di petrolio. 


Con i dollari posti a disposizione delle industrie sotto forma di prestiti a lunga 
scadenza (loans) ad un ragionevole tasso di interesse, si offre inoltre alle industrie 
stesse la possibilità di rinnovare ed ampliare la propria attrezzatura con macchinario 


tecnicamente perfetto, non esistente su piazza e non fabbricabile in Italia. 


L'effetto del Piano Marshall sull'economia italiana deve essere valutato nel triplice 
aspetto della disponibilità di dollari, della costituzione e dell'impiego del Fondo Lire 
e dell'assistenza tecnica. L'assistenza tecnica consente all'Italia di aggiornarsi sui più 
recenti perfezionamenti tecnici apportati all'estero in vari settori e porterà ad un raf- 
forzamento dello spirito di cooperazione fra i vari paesi ERP i quali potranno col- 


laborare nel risolvere i loro problemi tecnici. 


La disponibilità di dollari ha coperto largamente il deficit della bilancia italiana 
dei pagamenti con la conseguente tendenza alla stabilizzazione monetaria nei confronti 
dell’estero e la ripresa dell'attività produttiva e la successiva normalizzazione dei prezzi 


all’interno. 
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L'impiego del Fondo Lire ha dato al bilancio dello Stato i mezzi per compiere 
lavori pubblici di grande importanza per la lotta contro la disoccupazione e per il mi- 
glioramento delle condizioni di vita nelle aree depresse, come nel Mezzogiorno, senza 
dover ricorrere all'aumento della circolazione monetaria o ad inasprimenti fiscali. 

La sicurezza che gli aiuti Americani non verranno a mancare anche per il pros- 
simo futuro (cioè fino al 1952) costituisce anche un fattore psicologico non trascurabile. 


SGUARDO AL PACIFICO (« Shipenter », 5 dicembre). 


Durante gli anni che precedettero la seconda guerra mondiale i traffici del 
Pacifico attrassero l'attenzione di molti circoli marittimi, per il loro comportamento 
nei periodi di crisi che investirono i traffici transoceanici. Dopo una leggera infles- 
sione degli anni 1919-21 nel movimento dei porti della Costa Occidentale degli 
Stati Uniti alla quale faceva riscontro un considerevole aumento del movimento 
dei porti della Costa Orientale (Nord America) i traffici del Pacifico nel decen- 
rio 1921-30, da considerare in genere un periodo di crisi per il mercato dei noli, 
raggiungevano cifre imponenti. In tale periodo i diagrammi relativi ai porti dei 
‘ due versanti degli S.U. mostrano che l’attività di quelli del Pacifico da un iniziale 
50 per cento in più giungevano fino a 250 per cento in più rispetto a quella dei 
porti dell'Atlantico. Nella crisi economica mondiale del 1930-33 nonostante una 
notevole diminuzione dei tiaffici su tutte e due i versanti, il movimento dei porti 
del Pacifico si manteneva sempre di circa tre volte (200 per cento circa) supe- 
riore a quello dei porti dell'Atlantico. Benchè il volume dei traffici dei porti della 
Costa Occidentale con l'Europa continentale e insulare e con l'America Latina 
fosse notevole, tuttavia il movimento maggiore si verificava con l’ Estremo Oriente 
e l'Australasia con minore attività verso l'India e il Golfo Persico. L'ammontare 
complessivo delle importazioni ed esportazioni annuali che alimentavano le correnti 
principali di traffico del Pacifico nell'immediato ante-guerra superava i 7 milioni 
di tonnellate per i traffici con l’Asia Orientale, | milione di tonnellate per quelli 
cen l'Australasia, 300 mila tonnellate per quelli con le Indie e il Golfo Persico. 

Tale volume di traffico era giustificato oltre che dal fervore di attività di tutto 
l Estremo Oriente, anche dalla potenzialità produttiva e dal crescente sviluppo 
industriale degli I1 Stati degli Stati Uniti e delle tre provincie canadesi (British 
Columbia, Alberta e Sackatchewan) che si affacciano nel Pacifico che fornivano una 
forte percentuale della produzione complessiva dei rispettivi paesi. 

Tali regioni producevano infatti il 63 % del legname, il 59 % del rame, il 
72% del piombo, il °43 % del grano, il 27 % dell'orzo, il 63 % del pesce in sca- 
tola, il 25 % del petrolio, prodotti globalmente dagli Stati Uniti e dal Canadà, 

Gli sconvolgimenti provocati dalla seconda guerra mondiale hanno mutato tali 
proporzioni e rapporti, ma con gli aggiustamenti economici conseguenti alla cessa- 
zione delle ostilità, per quanto manchino statistiche aggiornate, si ha la sensazione 
che le regioni americane che fronteggiano il Pacifico abbiano conseguito ulteriori 
vantaggi. 

Logiche previsioni sul possibile andamento dei traffici dovevano perciò pre- 
vedere un più forte movimento di quelli relativi al Pacifico. Ma l'instabilità poli- 
tica di quasi tutta l'Asia Orientale, la guerra in Cina, gli accentuati controlli statali 
ispirati a considerazioni politiche sulle correnti del traffico contribuivano a ritar- 
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dare l’azione delle normali forze economiche nella zona del Pacifico e ad accen- 
tuare maggiormente la fisionomia che l'esistenza di numerosi servizi di linea aveva 
fatto assumere nell’anteguerra ai traffici di tale settore. 


Tali servizi alimertati principalmente dai rifornimenti connessi con oc- 
cupazione militare del Giappone e della Corea meridionale, in un periodo di turba- 
mento e di ristagno dei traffici con la Cina, si sono gettati senza ritegno alcuno 
su molti trasporti già considerati di interesse per le sole navi da carico libere. 
Fino a quando non si ristabilirà la normalità con la ripresa economica del Giap- 
pone e con il ritorno delle immense risorse in tutta l'Asia Orientale sui mercati 
mondiali, il Pacifico sarà un settore poco promettente per le navi da carico che vanno 
« alla busca ». Fra tutte quelle regioni, solo l'arcipelago delle Filippine ha avuto una 
ripresa veramente eccezionale e tuttavia tale zona, con l'eccezione di casi sporadici, 


è riservata ai servizi di linea. 


Naturalmente la fisionomia generale dei traffici del Pacifico, è profondamente 
mutata dopo l’ultima guerra mondiale. Tra i principali cambiamenti il forte mo- 
vimento di minerali, quello dei rottami di ferro e i notevoli sviluppi di quello degli 
zuccheri. Anche per queste merci si è però verificato il fenomeno del frazionamento 
dei carichi completi per completare i vuoti di stiva delle navi di linea, mentre si 
determinava un notevole afflusso di navi da carico verso quelle regioni, per 1 
forti trasporti di grano destinati all’ India e di sale, potassa, carbone e fertilizzanti 
destinati al Giappone. Dopo la esperienza del 1948-49, sono ormai note le difficoltà 
nelle quali sono incorse e possono incorrere navi da carico che devono completare 
un ciclo iniziato, ad es., sotto favorevoli auspici con un ottimo nolo iniziale di 
uscita dall’ Emisfero Occidentale verso l'India. Oltre ai movimenti stagionali del 
grano dall'Australia verso l'Europa, e dei minerali, durante i mesi di tregua del 
monsone, dall'India agli Stati Uniti, a queste navi sono rimaste essenzialmente aff- 
dati. i trasporti di rottami di ferro dal Giappone, Filippine e Isole degli Arcipelaghi 
verso gli Stati Uniti, con sporadici carichi di copra verso il Centro America e 
l Europa, e con sempre più scarse possibilità di ottenere carichi di zucchero diretti 
verso gli Stati Uniti, All'infuori di questi movimenti di massa, i traffici ricchi sono 
rimasti appannaggio esclusivo delle linee regolari, che coprono come e quando pos 
sono anche i trasporti ancora possibili tra le regioni dell'Asia Orientale. Tra 
questi è degno di rilievo un notevole movimento di solfato di ammonia tra le Corea 
russa e vari poiti dell’ India, che può considerarsi però poco più di un sintomo 
delle possibilità di scambio che potranno materializzarsi quando la situazione poli- 
tica dell'Estremo Oriente si avvierà verso una certa stabilità. 


Se consideriamo la situazione attuale delle navi da carico in Pacifico, si deve 
constatare che negli ultimi mesi di quest'anno, ad esse sona rimasti praticamente 
soltanto dei rottami di ferro dal Giappone o dalle Filippine per varie destinazioni 
con caricazioni e scaricazioni lentissime, a noli niente affatto remunerativi. Ma anche 
questi carichi si sono periodicamente esauriti per l'alternarsi dei pefiodi di rac- 
colta e di selezione del materiale. Quando il rottame di ferro è venuto a mancare: 
si è assistito al rapido comparire e scomparire sul mercato di carichi di cemento 
dal Giappone, e talvolta di zucchero e di copra dalle Filippine ed a altri arcipe- 
laghi, carichi però che venivano razionati e assorbiti dalle navi di linea. 

« Così dall'ottobre in poi alle navi da carico libere in Estremo Oriente non è 
rimasta altra alternativa che perdere tempo per noli non remunerativi per trasporti 
tra l'Asia Orientale e l'India con la speranza di qualche miglioramento nella situa- 
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zione, o andare in zavorra nel British Columbia o nel Puget Sound per prendervi 
legname per North of Hatteras o per il Sud Africa o grano per l'Europa, la Pa- 
lestina, il Messico e Cile a noli ben lontani dalle copertura delle spese dovute alla 
lunga traversata in zavorra del Pacifico, Non sono mancati piroscafi che dall’Estr:mo 
Oriente si sono recati vuoti nel Golfo, contando di trovarvi un carico in uscita di 
grano, ritenendo così di incorrere in una perdita minore. Sembra ora che il nu- 
mero delle navi considerate in situazione precaria nella zona del Pacifico sia in 
notevole diminuzione tanto da determinare offerte di noli più sostenute dai 
porti della Costa Nord-Occidentale degli Stati Uniti, ma poichè i carichi non sono 
molto numerosi, basterà l'affluire di poche navi per determinare nuove e maggiori 
resistenze da parte dei noleggiatori ». La ragione fondamentale dunque delle diffi- 
coltà dei traffici di ritorno dal Pacifico sta in una impressionante rete di servizi 
regolari che collegano l’'Estremo Oriente, gli Arcipelaghi della Sonda, l'India e 
l'Australia non soltanto tra loro e con l' Emisfero Occidentale, ma specialmente tra 
loro e il Nord America il quale, nel dopoguerra, è divenuto per quel settore l'ole- 
mento maggiore di importanza. Tali servizi sono in prevalenza effettuati con navi 
veloci da carico, con organizzazioni di prim'ordine dotate di larghi mezzi e estre- 
mamente aggressive. Una analisi attenta di tale rete di comunicazioni marittime 
con l'Europa, con le due Corte del Sud America, e con l'Australia potrebbe appa- 
fire quasi una rivelazione della vitalità e delle risorse di numerose aziende marit- 


time tornate rapidamente a nuova vita dopo la catastrofe della guerra ». 


Per limitarsi alle comunicazioni che fanno capo agli Stati Uniti, può essere 
interessante un breve riassunto della loro consistenza. Dalla sola West Coast non 
meno di 27 compagnie di navigazione (di cui 15 Americane) mantengono servizi 
regolari con la Cina, il Giappone e le Filippine; 5 (di cui 4 americane) con l'Au- 
etralia e la Nuova Zelanda, 8 (di cui 7 americane) con le Hawaii, le lsole dei 
Mari del Sud, la Caledonia. La maggiore parte di esse fa capo a tutti i porti prin- 
cipali tra Los Angeles e Vancouver, alcune con derivazioni verso quelli dell’Atlan- 
tico. Il naviglio modernissimo di tutte queste linee, dal solo porto di San Franci- 
sco effettua in media non meno di due partenze al giorno, che con poche varianti 
si ripetono anche dagli altri porti principali della Costa Occidentale. 


Tale massa di tonnellaggio copre praticamente tutte le esigenze dei traffici 
attraverso il Pacifico. Neppure però la ripresa economica delle Filippine, il regime 
di occupazione militare del Giappone, le risorse dell'Australia della Indonesia e 
dall'India e la scompaisa della marina mercantile giapponese assicurano un'esistenza 
priva di preoccupazioni a questo imponente complesso di naviglio. Le difficoltà mag- 
giori sono insite proprio nei « carichi di ritorno» che non sempre riescono a ricm- 
pire le stive. Questo spiega lo svanire di carichi di cemento dal Giappone, il cui 
frazionamento se necessario, è richiesto e facilmente ottenuto e la rapidità con la 
quale vengono internate partite anche modeste di copra da Tahiti o dalle rigi, 
sempre combinabili con altre provenienti dalle Filippine. 


La difficoltà dei ritorni è appesantita dalla situazione della Cina, del Viet- 
Nam e di parte dell'Indonesia. Queste regioni, quando assestate politicamente, po- 
trebbero alimentare un gigantesco volume di traffici che oggi è ridotto al minimo. 
Ma quasi tutte le Compagnie di navigazione che servono il Pacifico, specialmente 
quelle americane, hanno immediata possibilità di aumentare il naviglio se tale 
provvedimento risultasse necessario, mettendo in servizio navi in disarmo, o pre- 
levando nuove navi dalla Reserve Fleet della Maritime Commission. 
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Questo dunque è l'aspetto dei traffici del Pacifico: forte movimento, con periodi 
di punta, di merci di massa verso il Giappone e l'lndia; movimento di ritorno 
sporadico, saltuario e stagionale verso l'Atlantico e l' Europa. I noli per | Estre-no 
Oriente e le Indie dovrebbero lasciare un margine per coprire almeno in parte il 
rischio di ritorni che possono risultare in pura perdita per il crollo dei noli relativi 
a causa del numero eccessivo di navi disponibili in attesa di carico. 

Qualunque sia l'aspetto che i traffici del Pacifico potranno assumere in una 
situazione normalizzata sta di fatto che il loro sviluppo viene seguito con grande 
attenzione dalle linee regolari, prevalentemente americane, che da molti anni vi 
dedicano forti investimenti di capitali e di lavoro. Esse contano su ulteriori, mag- 
giori sviluppi delle potenzialità economiche delle regioni del versante occidentale 
degli Stati Uniti e del Canadà, ma attendono anche, con. pazienza, che ei verifichi 
l’auspicata ripresa della produzione e degli scambi per tutto l’Estremo Oriente, 

Soltanto una eccezionale intensità di traffici (quale si verificò in Pacifico nel 
decennio 1921-30 quando un giande movimento di merci ricche in ambedue le 
direzioni riempiva le stive delle navi di linea), potrà lasciare il campo sgombro alle 
navi libere per il movimento di merci di massa a carico completo, Ma sino a quando 
le navi di linea continueranno a contendersi cementi o minerali e persino rottaini 
di ferro a partite ridotte e a noli di disperazione, pur di mettere peso nelle stive. 


la vita delle navi da carico in Pacifico continuerà purtroppo ad essere estremamente 


difficoltosa. 


~ 


CONDANNA DELLE DISCRIMINAZIONI DI BANDIERA E RICHIESTA DI RITORNO 
ALLA LIBERTA’ COMMERCIALE (« Journal de la Marine Marchande », 1949, 
numero '1567). 


La Chamber of Shipping si è riunita a Londra l'8 e 9 novembre '1949 in confe- 
renza plenaria. Quindici paesi avevano mandato delegati. La principale questione al- 
l'ordine del giorno era quella della discriminazione di bandiera. Il presidente ha fatto 
notare che il problema si era già presentato dopo la prima guerra mondiale ma si 
trattava allora di porre fine a vantaggi di ordine secondario, come la riduzione delle 
spese di porto accordate da certi paesi alle proprie navi, della maggior parte delle quali 
gli armatori erano riusciti ad ottenerne la soppressione, nel periodo fra le due guerre. 
Ma dato il dissesto provocato dalla guerra 1939-1945 la situazione è oggi notevolmente 
più grave. Non solo si è modificata la situazione normale degli scambi commerciali e 
della gestione marittima, ma i principali governi, intervenendo sul mercato derrate e 
prodotti essenziali, sono diventati acquirenti e venditori esclusivi di merci che costi- 
tuivano il traffico base per parecchi armatori. L'industria marittima ha dovuto perciò 
fronteggiare situazioni assolutamente nuove. 

Dopo una lunga discussione, la Conferenza ha adottato una risoluzione, fortemente 
motivata, che domanda in primo luogo a tutti i governi di porre fine alle pratiche 
restrittive, che, rendendo obbligatorio il trasporto di certe merci (comprese quelle com- 
prate o vendute da enti statali) sotto determinate bandiere ostacolano la stipulazione 
dei noleggi secondo i metodi normali del commercio marittimo. 

Secondo tale risoluzione la Conferenza accoglie con soddisfazione gli sforzi dello 
OECE per la liberalizzazione degli scambi e afferma la necessità di liberare dal con- 


trollo dei cambi i servizi marittimi assicurati fra i paesi partecipanti. Sottolinea infine 
i 
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il notevole interesse di estendere questa liberalizzazione ai trasporti marittimi di tutti 
i paesi del mondo e chiede che, in attesa della abolizione del controllo dei cambi, 
questo sia applicato in modo da lasciare agli importatori, agli esportatori, ed ai pas- 
seggeri, la libera scelta delle navi da usare. A tale risoluzione che non ha però fatto 
allusione ai carichi dell'ECA, considerati un dono fatto all'Europa, si è opposto sol- 
tanto il delegato dell'India. 

Quanto alla doppia imposizione di tasse alle società armatoriali, la Conferenza la 
condanna, perchè ritiene che le compagnie debbano essere tassate soltanto nei paesi 
dove hanno eletta la propria residenza. 

D'altra parte in alcuni paesi si è manifestata la tendenza ad imporre per legge 
la retroattività di alcuni diritti. Esempio l'Argentina, dove una legge recente ha modi- 
ficato le tariffe di pilotaggio, con effetto retroattico per più di due anni. La Chamber 
è contraria a tale pratica. 

Essa inoltre ha deciso di continuare le pratiche con la Compagnia del Canale di 
Suez per ottenere una diminuzione dei diritti di transito. 


GRADUATORIA DELLE MARINE MERCANTILI («Marine », 11949, n. 60). 


La flotta mercantile mondiale dal 11939 al 1949, nonostante le gravi perdite subite 
nel corso della guerra, è cresciuta di 28 milioni di T.S.L., cioè è passata da 68.509.432 
a 80.291.593 T.S.L. 

La Gran Bretagna, che era al primo posto, è stata sorpassata dagli Stati Uniti; 
la Norvegia è rimasta al terzo; la Francia da quarta è decaduta all'ottavo posto; 
mentre l'Olanda che era settima è ora passata quinta e l’Italia da sesta è passata settima: 
il sesto posto è stato occupato dal Panama che, nel 1939, non aveva una marina ap- 
prezzabile. 


ARGENTINA 


PROTEZIONISMO MARITTIMO (« Transport», 4 novembre). 


Appare imminente la pubblicazione di provvedimenti per proteggere la navigazione. 
Le ditte importatrici nazionali dovranno impegnarsi a ricorrere soltanto a navi argen- 
tine; particolari agevolazioni pare saranno date agli immigranti che si serviranno di 


tali unità. 


VUOVO COLLASSO DEL MERCATO DEI NOLI («Fairplay », "1949, novembre). 


Come sfortunatamente era da prevedere si è verificato un nuovo collasso nel mer- 
cato noli del Plata. « Si è riferito che una nave italiana abbia accettato un pieno carico 
on berth forms, a 3% scellini per Anversa o Rotterdam: ciò che avrebbe corrisposto al 
valore, on charter terms, di 33 scellini circa mentre l’ultimo nolo nella settimana pre- 
cedente era stato di 34 scellini e 6 pence. 
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ll punto di vista dei commercianti è che un nolo simile, che può apparire oggi 
un buon affare, può, se la tendenza al ribasso continua, divenire dopo qualche giorno 
un cattivo affare. Poichè non si ha notizia di nuove vendite di grano non vi è nulla 
che induca all’ottimismo. E la posizione è inoltre alquanto complicata dal rifiuto dello 
LA.P.I. di vendere ancora nuovo mais per consegna prima di gennaio; rifiuto in base 
al quale uno o due noleggiatori si sono trovati con troppe navi a disposizione e adesso 
hanno qualche difficoltà per trovare loro adatto impiego. Il solo punto buono nella 
situazione attuale è dato dalla grande vendita di pelli argentine. Nelle ultime setti- 
mane la sola Inghilterra ne ha comperate 660.000 (da '15.000 a ‘16.000 tonnellate); gli 
Stati Uniti circa 200 mila (che in parte, a quanto pare, saranno inoltrate verso altre 


destinazioni). 
AUSTRALIA 


DEFICIT NELLA GESTIONE DELLA MARINA MERCANTILE (« Journal de la Ma- 
rine Marchande », 1949, n. 1562). 


Il Governo, nel :1948, ha avuto una perdita di sterline 2.636.000 nella gestione della 
flotta di stato, che comprende anche le navi noleggiate. Dal 11945, il deficit ascende a 
sterline ‘10.950.000. 


LA NAZIONALIZZAZIONE DELLA MARINA MERCANTILE («Lloyd's List». 
7 ottobre). 


Il Governo Australiano non ha la facoltà di nazionalizzare l'industria del carbone. 
del ferro, dell'acciaio e la marina mercantile, se le relative misure non saranno state 
in precedenza approvate per referendum. Ciò ha dichiarato, in Parlamento, l'Attorney 
General Evatt. secondo il quale per evitare la procedura anzidetta bisognerebbe mo- 
dificare la costituzione attualmente in vigore. La situazione era differente in Inghilterra 


dove non esistevano ostacoli costituzionali all'attuazione di provvedimenti del genere. 


AUSTRIA 


COSTITUZIONE DI COMPAGNIE DI NAVIGAZIONE CHE FARANNO CAPO A 
TRIESTE («Shipping Werld », 1949, 1° dicembre). 


Lo Shipping World segnala che in considerazione dei vantaggi economici offerti dal 
Piano Marshall, il commercio austriaco si interessa molto del porto di Trieste considerato 
il più conveniente per i traffici austriaci di altura. La nuova « Austro-Triestina Ship- 


ping Co.» ha annunziato che fra breve inizierà i suoi servizi marittimi. Si dice che 
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trattative austriache con gli Stati Uniti per l'acquisto di un certo numero di Liberty 
che dovrebbero far capo a Trieste per il trasporto degli aiuti americani e di altri 
carichi diretti all'Austria e delle esportazioni austriache dirette all'estero siano avviate 
a buon fine. Nel frattempo con capitali austriaci, triestini e svedesi è stata costituita 
l Compagnia di Navigazione « Austrian Lloyd», che effettuerà servizi regolari fra 
Trieste e i porti del Mediterraneo Orientale e dell'Estremo Oriente. Sono tuttavia anche 
in corso. per il tramite degli Stati Uniti, tentativi austriaci per ottenere una zona franca 
a Brema, da riservare esclusivamente alle merci esportate dall'Austria o da importare 


in Austria. 


BELGIO 


RIPARAZIONE AD ANVERSA DI UNA NAVE RUSSA («Journal de ‘la Marine 
Marchande », 1949, n. 1562). 


Si tratta del transatlantico Russ (ex Cordillera della Hapag) presa dai russi ai te- 
deschi. La nave, gravemente danneggiata dalla guerra, ha bisogno di ingenti riparazioni. 


SITUAZIONE DEI CANTIERI DI COSTRUZIONE E RIPARAZIONE («Fairplay >», 


24 novembre). 


Si è già parlato di questa difficile situazione dovuta principalmente alla scarsezza 
di valuta pregiata. in molti paesi esteri, specialmente dopo le recenti svalutazioni. Bi- 
sogna anche non sottovalutare la concorrenza dei cantieri olandesi, poichè il livello 
delle paghe a Rotterdam è sempre più svantaggioso per l'industria belga delle ripa- 
tazioni navali. 

Basandosi soltanto sulle questioni valutarie. industriali, e relative al commercio 
estero. « non si possono trovar motivi di recriminazione contro la politica seguita dal 
Governo ». 

Per altro la economia nazionale non è governata soltanto da tali questioni ma 
anche da altre concomitanti, ad esempio, la mancanza (a quel che sembra) di una 
eficiente politica protettiva dell'industria nazionale delle costruzioni e delle riparazioni 
navali per non parlare degli intricati problemi connessi con le attività dei porti belgi. 


PAGHE DI BORDO MOLTO ELEVATE («Fairplay ». 1949. vol. CLXXIII, n. 34691). 


Nella relazione annuale degli armatori belgi si richiede l’attenzione sulle paghe 
corrisposte a bordo delle navi belghe che sono fra le più elevate d'Europa; la se- 
zuente tabella comparativa indica i salari pagati mensilmente da diverse marine a 
marinai qualificati, al 31 dicembre 1948. Nella seconda colonna i salari sono conver- 


uti in franchi belgi al cambio del 3i dicembre, nella terza sono ragguagliati al cam- 


bio attuale- 
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Danimarca 474,50 corone B.fr. 4.320/0  B.fr. 3.430,65 
Francia 12170 fr. franc. B.fr. 2.020/0  B.fr. 11.764,65 
Inghilterra sterline 24 B.fr. 4.242/0 B.fr. 3.362,40 
Olanda 195 guilders B.fr. 3.218/0 B.fr. 2.564,25 
Norvegia 506 corone B.fr. 4.478/0 B.fr. 3.452 — 
Belgio B.fr. 5.007/0 B.fr. 5.007 — 


Queste cifre sono soltanto indicative del salario base e non rendono possibile un con- 
fronto esatto data la esistenza, in certi paesi, di premi variabili a seconda dei traffici ai 
quali le navi sono assegnate. Gli oneri armatoriali belgi non sono, secondo la relazione, 


inferiori a quelli degli altri paesi europei; sono, anzi, in alcuni casi, alquanto più elevati. 


CECOSLOVACCHIA 


IL TRAFFICO VIA MARE (x Schiffahrt und Weltwerken ». settembre; « Shipping 
World », |’ dicembre). 


Il traffico cecoslovacco attraverso i porti europei prima della guerra non era spetta- 
colare, perchè su: dodici milioni circa di tonnellate che costituivano il quantitativo totale 
delle merci importate ed esportate, solo il 20 % interessava i paesi d'oltremare. Si trat- 
tava però di merci molto ricche e la relativa stabilità delle correnti di traffico consentiva 
di scegliere porti di transito: Gdynia, Stettino, Amburgo; si faceva inoltre la scelta fra 
Amburgo e Trieste o fra Amburgo e i porti del delta renano, o fra Trieste e i porti 
del Mar Nero o infine tra Fiume e Trieste. La scelta fra Anversa e Rotterdam, Amburgo 
e Lubecca, Costanza e Galatz dipendeva principalmente, dai più o meno frequenti scali 
lungo il percorso o da questioni valutarie locali e secondarie. La preferenza andava in 
genere ad Amburgo favorita dalla grande idrovia dell'Elba. Oggi Stettino si avvantaggia 
delle idrovie dell'Oder, mentre i porti polacchi, sovietici e rumeni si giovano dell'amicizia 
che la Cecoslovacchia dimostra ai paesi satelliti dell'Unione Sovietica. Trieste rimane però 
la via tradizionale. favorita dalla brevità del percorso e dell'ottima attrezzatura. l'incon- 
veniente principale alla sua utilizzazione come sbocco dei traffici cecoslovacchi risiede 
pare nella mancanza di accordi valutari e commerciali tra la Cecolosvacchia e l'Italia. 
che induce questo paese ad instradare il suo traffico, con l'aiuto della navigazione ru- 


mena e russa e con rinnovato pericolo per Trieste, verso i porti bulgari. 
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CINA 


RISTABILIMENTO POLIZZE DIRETTE DA SHANGHAI (« Journal de la Marina Mar- 
chande », '1949, n. 11562). 


Le Società di Navigazione componenti la Conferenza Noli Estremo Oriente, hanno ri- 
preso la consegna di polizze dirette, per le merci spedite da Shanghai, via Hong-Kong, 
che era sospesa dal giugno del :1949. Per quanto si riferisce alle polizze dirette a Shanghai, 
ese portano un supplemento nolo di 85 % per tonnellata imbarcata. Se la nave riesce a 
toccare direttamente Shanghai, questo supplemento deve essere integralmente rimborsato ai 
caricatori, mentre può essere trattenuto in conto spese suppletive se si deve effettuare il 
trasbordo ad Hong-Kong. 


CUBA 


be ol 


SOSPENSIONE PAGAMENTO IMPOSTE E DIRITTI PER LE NAVI MERCANTILI 
(« Journal de la Marine Marchande », 11949, n. 1562). 


Le Connpagnie che esercitano il traffico di lungo corso vengono, ai sensi di un recente 
decreto presidenziale, esentate per sei anni dal pagamento di imposte e diritti. Tale prov- 
vedimento riguarda le compagnie organizzate a Cuba in conformità alle leggi cubane che 
hanno una maggioranza cubana nel consiglio di amministrazione e che sono costituite con 
un capitale conferito almeno per il 51 % da cittadini cubani. 


FINLANDIA 


CONDIZIONI DI ESERCIZIO DELLA MARINA MERCANTILE (« Journal de la Marine 
Marchande », 1949, n. 1562). 


Prima del !1948 la Finlandia effettuava i trasporti marittimi a prezzi inferiori a quelli 
della concorrenza. Successivamente si è avuto un notevole aumento delle spese correnti ed 
ormai il salario di un marittimo finlandese è uguale a quello di un marittimo inglese. 
I marinai in Finlandia godono di condizioni di lavoro più vantaggiose di quelle delle quali 
fruiscono i marinai degli altri paesi: congedi più lunghi, compensi straordinari più forti, 
indennità speciale per il lavoro domenicale ed i giorni festivi; gli equipaggi poi sono più 
numerosi di quei delle altre marine. Di nuovo si parla di diminuire le ore di lavoro e 
di rivisionare il codice navale. Però una stretta collaborazione esiste, ora, fra l'associazione 
degli armatori finlandesi e le organizzazioni sindacali portuali ed operaie per migliorare le 
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condizioni di caricazione e di discarica e diminuire gli scioperi. Tale collaborazione, insieme 
al miglioramento dell'arredamento tecnico ed all'aumento del numero dei vagoni assegnati 


nei porti, potrà avere una buona influenza sul costo dei trasporti. 


GRANDI VELIERI FINLANDESI (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. i562). 


L'armatore Gustavo Erikson, di Mariehamn conferma di aver deciso di disfarsi degli 
ultimi suoi velieri di lungo corso. Egli chiede 30.000 sterline per ciascuno dei quattro alberi 
Pamir e Passat, che hanno di recente fatto un viaggio commerciale dall’ Australia in Inghil- 
terra, con carico di grano per conto del Ministero inglese dell’Alimentazione. La ex nave 
scuola danese Viking, disarmata ad Anversa, è pure da vendere per 30.000 sterline; il 
quattro alberi Pommern disarmato a Mariehamn per !15.000; lo Archibald Ressel, che. 
disalberato, si trova a Newcastle per 5.000. 

Con la radiazione di tutti questi grandi veleiri si chiude un grande capitolo della storia 
della navigazione commerciale. 


FRANCIA 


MINISTERO DELLA MARINA MERCANTILE (« Journal Marine Marchande ». 1949. 


numero ‘1562). 


Si chiede la costituzione di un Ministero Marina Mercantile; anche la Camera di 
Commercio di Boulogne-sur-mer ha fatto, il 4 novembre, un voto in proposito. La 
rivista ricorda che in America la Maritime Commission dipende da Truman soltanto; 
che «in Italia, De Gasperi ha affidato il portafoglio della marina mercantile al Vice 
Presidente del Consiglio ». Essa rileva che la marina «deve essere affidata a un Se- 
gretario di Stato, indipendente, che abbia accesso al Consiglio dei Ministri per di- 
fendere il proprio punto di vista in tutti gli affari che riguardano il suo ministero». 


IL VARO DELL’« AMBROISE PARE'» - Prima nave da carico fluviale per la no- 
vigazione renana (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1561). 


Il :19 u.s. la « Societè des Chantiers et Ateliers du Rhin» ha varato l'Ambrotse 
Paré. prima unità da carico fluviale costruita con una nuova tecnica. 

Con la collaborazione delle «Forges de Stratsboutg » la Scar ha prefabbricato ne: 
propri stabilimenti singoli elementi della nave che sono stati poi riuniti su di uno 
scalo di montaggio e saldati elettricamente tra loro. Le installazioni dei cantieri con 
sentono che da ogni scalo si vari un battello al mese. L'Ambroise Paré è il primo 
di una serie di 25 battelli, costruiti sotto gli auspici dell'Ufficio Nazionale di Navi 
gazione che ha iniziato così la costruzione di un nucleo di unità idonee alla nav: 
gazione sulle idrovie per fronteggiare le esigenze del traffico che si vale di tali vie 


di comunicazione. 
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Le unità di questa serie, lunghe m. 73,50 e larghe m. 8,10, sono propulse da 
un motore Diesel da 480 HP che aziona un'elica a quattro pale, che imprime allo 
scafo una velocità di 18/20 Km. orari. | serbatoi di combustibile contengono dodici 
tonnellate di gasolio più che sufficiente per il viaggio da Strasburgo a Rotterdam e 
ritorno. La corrente elettrica per i servizi da Kw 7,5 di illuminazione e per i cir- 
cuiti forza è fornita da una generatrice accoppiata ad un motore ausiliario. Le siste- 
mazioni per l'equipaggio sono state studiate accuratamente e del pari lo sono state 


tutte quelle relative ai servizi ausilarii. 


GERMANIA 


ACCORDO SULLE COSTRUZIONI NAVALI TEDESCHE («Fairplay », 1949 vo- 
lume CLXXIII, n. 3468; «Lloyd's List», 20 nov.; « Journal Marine Marchande », 


1949, n. 1563). 


Le potenze occidentali hanno conseguito l'accordo sul tonnellaggio e sul tipo 
delle navi che che formeranno in avvenire la marina mercantile tedesca. L'accordo — 
che può avere immediata attuazione - consentirà alla Germania occidentale di co- 
struire: a) un numero illimitato di navi fino a 7.200 tonn. lorde di stazza unitaria 
— 12 nodi cariche, 13 e mezzo scariche; b) di costruire otto navi di maggiore 
stazza e velocità per complessive 90.000 tonnellate. Il Governo tedesco può acqui- 
stare inoltre o costruire, prima del 3| dicembre 1950 sei navi speciali non sotto- 
poste a tali limiti di dimensioni e velocità. ll Cancelliere Federale ha chiesto che : 
cantieri tedeschi vengano autorizzati a costruire o riparare navi destinate alla espor- 
tazione. Tale questione non è stata però ancora decisa. Comunque nell'attesa, tali 
cantieri sono autorizzati a costruire navi analoghe a quelle da costruire per la Ger- 
mania per esportarle e viene autorizzata l'esecuzione di riparazioni senza restri- 
zione alcuna. ll Fairplay aggiunge che settimane or sono è stato concluso un ac- 
cordo commerciale fra la Germania occidentale e quella orientale. « Molte critiche 
sono state dirette contro questo accordo » e i circoli di Amburgo, marittimi e por- 
tuali, lamentano che la zona orientale « non sia stata indotta a serversi dei porti 
della Germania occidentale » per i suoi traffici di importazione ed esportazione. 
E ben noto che la Deutsche-Wirtschaft Kommission sostiene grandi spese per 
accrescere l'efficienza dei porti baltici. Mentre la grande via unilaterale del traffico 
richiesto dal pagamento delle riparazioni alla Unione sovietica passa ttraverso i 
porti baltici di Rostock e Warnemünde, le merci esportate ed importate dalla zona 
orientaele passano per gli stessi porti baltici, con trasbordo a Copenaghen o Rot- 
terdam, evitando di servirsi dei porti di Amburgo o di Brema. 

Al riguardo Ernesto Plade, Direttore del porto di Amburgo, che ha studiato 
nella Hansa la situazione, osserva che le industrie esportatrici di Berlino, della 
Germania centrale e della Sassonia sono ridotte a ben poca cosa. Una parte ‘egli 
impianti è stata distrutta dalla guerra o smantellata; quelli ancora esistenti lavo- 
rano per conto di sovietici o per scambio di merci con la zona orientale d' Eurona. 
Il Plate opina che la massa del traffico fra la zona orientale e i paesi di oltremare 
costituirà una piccola aliquota della capacità di esportazione e di importazione 


della Germania. 


e | 
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Osservazioni analoghe valgono anche per i traffici della Cecoslovacchia per i 
quali Trieste che vorrebbe assicurarseli lotta ostinatamente; il notevole regresso 
del traffico in transito via Amburgo dalla o per la Cecoslovacchia è spiegato, in 
tale paese, « come un istradamento del traffico, verso altre rotte, e non come una 
riduzione del traffico merci con l’oltremare ». 

Parecchi paesi al di là della «cortina di ferro » stanno però facendo grandi 
sforzi per giungere ad accordi commerciali e politici con i paesi occidentali. Nonostante 
tutto si è riusciti a conservare al porto di Amburgo il suo carattere internazionale 
perchè da esso ogni mese si effettuano 230 partenze regolari e dirette per paesi 
esteri. 


CONCORRENZA DELLA MARINA TEDESCA -. CONSIDERAZIONI NORVEGESI 
(Notizia stampa). 


Le recenti discussioni anglo-franco-americane sui limiti dell'attività da con- 
sentire ai cuntieri tedeschi sono state seguite anche ad Oslo con vivo interesse e 
con una certa apprensione. Prima della guerra la fotta mercantile tedesca, legger- 
mente superiore in tonnellaggio a quella norvegese, era una delle sue più attive 
e dirette concorrenti. Le disposizioni concordate a Postdam (spartizione della superstite 
aliquota della flotta tedesca, divieto di istituire servizi tedeschi transatlantici, evc.) 
erano state perciò accolte in Norvegia con vivo sollievo ed avevano contribuito ad 
aumentare lo slancio per una rapida ricostruzione della marina mercantile norve- 
gese, per la prospettiva immediata di guadagni elevati, a causa della scarsità di 
tonnellaggio nel dopoguerra, e per la speranza a più lunga scadenza del perdurare 
di una situazione favorevole garantita dalla assenza di una selie concorrenza tedesca. 

Dal punto di vista politico nessuno ha mai sinceramente creduto che la Uer- 
mania potesse essere eliminata per lungo tempo dalla scena internazionale e d'altro 
canto si comprende che tale grossa questione rientra nel giuoco delle grandi potenze, 
e che la Norvegia può soltanto sperare che non rinasca una Germania autoritaria 
e aggressiva. Nel campo delle costruzioni navali, invece, interessi norvegesi ben 
definiti vengono minacciati e la insoddisfazione, per quanto in materia sta avvenendo 
in Germania, è grande e le preoccupazioni sono assai vive e direttamente sentite 
tanto dai cantieri navali che dalle compagnie di navigazione norvegesi. 


| cantieri norvegesi non sono in verità molto importanti; ma si andazaro 
gradacamente sviluppando grazie al vasto ritmo di lavoro del dopoguerra. E° pro- 
babile che la ripresa tedesca possa costituire un elemento di arresto. 


Ma le concessioni fatte alla Germania nel campo delle costruzioni navali po- 
tranno avere ripercussioni di ben maggiore portata e gravità per le compagnie di 
navigazione Í cantieri tedeschi hanno già una potenzialità doppia di quella dei <an- 
tieri norvegesi e la loro ricostruzione è in pieno sviluppo. 

D'altro lato le limitazioni imposte dalle potenze occupanti, in base alle quali 
la Germania potrà costruire navi di stazza superiore alle 7.200 tonnellate, con ve- 
locità massima di 12 nodi, non sembrano sufficiente difesa per la marina mercantile 
norvegese. Questa è stata ricostituita nel dopoguerra in base al criterio che le navi di 
tonnellaggio medio, sulle 3-4 mila tonnellate al massimo sona le più convenienti per il 
trasporto merci. La Germania avrà quindi la possibilità di creare, in breve tempo, una 
flotta mercantile che potrà fare una seria concorrenza alla Norvegia, anche pe:chè 
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la Germania pottebbe con relativa facilità fissare noli inferiori a quelli degli altri 
paesi. Le spese delle compagnie tedesche, infatti, risulterebbero inferiori fin dalle 
origini: i cantieri tedeschi per operosità specializzazione e basso costo della mano 
d'opera, possono realizzare termini di consegna più brevi e prezzi inferiori di quelii 
praticati dagli altri paesi europei. 

Tutto ciò preoccupa gli ambienti marittimi norvegesi e suscita in essi un senso 
di amarezza perchè si comprende che la Norvegia è piaticamente impotente ad 
arrestare o a rallentare il corso delle cose. E così qualche voce che si era levata 
dando l'allarme o stimolando il Governo a reagire e a protestare, è rimasta isolata 
e senza risposta. 

Si deve però tener conto di due elementi. Anzitutto anche su questa punto gli 
interessi della Norvegia e della Gran Bretagna, almeno in parte, collimano poichè 
anche i cantieri inglesi sentono già il peso della concorrenza. Se lo sviluppo della 
fotta mercantile tedesca dovesse poi coincidere con il permanere della attuale ten- 
denza al ribasso dei noli non è da escludere che alla fine si possa far un buon viso 
a cattivo gioco per orientarsi verso intese ed accordi diretti, eventualmente nel 


quadro della collaborazione europea o almeno regionale. 


LIMITAZIONE ALLE COSTRUZIONI EFFETTUATE DAL CANTIERE WESER 
(e Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1562). 


Gli alleati hanno proibito la costruzione di navi ai cantieri Weser di Brema 
che fanno parte del Consorzio Deschimag. Il provvedimento fa seguito agli accordi 
di Washington che prevedevano lo smantellamento dei cantieri Deschimag. Le auto- 
rità tedesche hanno invocato la revoca dell'ordine asserendo che il Weser era una 
società indipendente dal Deschimag e che i suoi impianti erano stati costruiti 
dopo la guerra per costruire turbine di bassa pressione destinate ai mercati scan- 


dinavi. Tale attività potrà però continuare. 


VARO DI TRE NAVI («journal de la Marine Marchande », 11949, n. 1563). 
ì 
Una nave da carico da 1.500 tonnellate, la prima costruita in Germania T 
autorizzazione alleata dopo la fine della guerra, è stata varata dal cantiere Flender 
di Lubecca. Seguiranno fra pochi giorni i vari di due altre navi, una nel medesimo 
cantiere ed una in quello Howaldt di Amburgo; le tre unità sono destinate all'ar- 
mamento amburghese Russ. Al riguardo è da aggiungere che una delegazione tede- 
sca recatasi da Lubecca in Svezia riferisce che nei paesi scandinavi tutti ei interes- 


sano allo sviluppo dei rapporti con la Germania occidentale, e che diversi armawori 


vorrebbero trattare con i cantieri tedeschi. 
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GRAN BRETAGNA 


SVALUTAZIONE ED ACCIAIO, CANTIERI E DISOCCUPAZIONE («Lloyd's List». 
8 ottobre; « Fairplay », 1949. vol. CLXXIII, n. 3469). 


Secondo il Dunat in un discorso da lui tenuto allo « Istitute of Welding» di 
Newcastle, la svalutazione avrebbe provocato una diminuzione nelle importanzioni 
di acciaio finito; ciò avrebbe accresciuto le richieste di acciaio inglese ed influito 
nelle possibilità del paese di soddisfare alle necessità nazionali in tale campo: 


« costringendo ad un impiego assai oculato sia dell'acciaio che della mano d'opera». 


La disoccupazione nei cantieri di riparazione è frattanto in aumento e anche 
le ordinazioni declinano. Ad una interpellanza presentata ai Comuni il Civil Lord 
signor Edwards ha risposto affermando che l'industria che ei era sviluppata ecces- 
sivamente durante la guerra, aveva agli inizi del periodo post- bellico assicurato il 
lavoro ad un numero di operai molto elevato, e comunque largainente superiore 
a quello normalmente impiegabile, per l'esecuzione delle riparazioni che si erano 
rese necessarie durante la guerra e per la riconversione delle navi utilizzate come 
trasporto truppe. L'attuale grave collasso è dovuto al ritorno graduale a più nor- 


mali condizioni dell'industria. 


Il Ministro del Lavoro lsaacs ha parlato dell'aumento della disoccupazione veri- 
ficatosi in settembre nelle industrie di costruzione e riparazioni di Southampton. 
Secondo lui molti operai attualmente disoccupati avrebbero trovato lavoro in inverno 


per la revisione dei « liners » che sarebbe durata sino a febbraio. 


RIPARAZIONI DI NAVI INGLESI ALL'ESTERO («Fairplay », 1949, vol. CLXXIII. 


numero 3467). 
| 
ll Ministro dei Trasporti è stato interpellato per conoscere quante navi sono 


costruite all’estero per conto di armatori britannici; quante grandi riparazioni sono 
state affidate a cantieri del Continente; in quanti casi, fra le navi riparate all'Estero, 
il lavoro è fatto per offerta (by tender); qual'è la differenza percentuale fra i 
prezzi dei cantieri inglesi e quelli esteri, dei quali sono state accettate le offerte. 
Il Ministro ha risposto: a) nessuna nave viene costruita in cantieri esteri per conto 
di armatori inglesi; b) due navi sole stanno facendo riparazioni in cantieri del conti- 
nente. Per le riparazioni gli armatori hanno chiesto in entrambi in casi offerte ad 
un certo numero di cantieri navali; le migliori offerte inglesi superavano quelle 
estere del 25-26 ©, mentre il periodo di tempo richiesto per effettuare i lavori era 


maggiore dal 30 al 100 %. 
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VENDITA DI NAVI VECCHIE («Fairplay ». 1949, vol. CLXXHIII, n. 3468). 


Il Ministro del Lavoro lsaacs, non ha risposto ad una interpellanza rivoltagli alla 
Camera dei Comuni per sapere se fosse a sua conoscenza «che i cantieri navali 
di motori Diesel tutti gli scafi attualmentes disarmati perchè antieconomici che con 
sfarsi delle vecchie navi per ottenere fondi per fare costruire navi nuove ». 


MOTORI DIESEL PER VECCHIE NAVI («Lloyd's List», 2 novembre). 


Kirkwood ha presentato una interpellanza al Ministero dei Trasporti per sapere 
se, data la continua diminuzione di navi si stavano effettuando passi per provvedere 
di motori Diesel tutti gli scafi attualmente disarmati perchè anti economici che con 
questo provvedimento avrebbero potuto essere gestiti economicamente. 


Gli è stato risposto che in genere oggi non c'è carestia di navi e che la mag- 
gioranza delle poche navi superiori a 1600 tonnellate lorde in disarmo in Inghilterra 
è di età superiore ai 30 anni; usualmente non è economico mantenere in vita navi 
vecchie ed inefficienti. E° politica più saggia quella di modernizzare la flotta co- 


struendo navi nuove e più efficienti, 


ITALIA 


QUESTIONI ITALO-JUGOSLAVE - (Società fiumana di Navigazione) (Stampa quo- 


tidiana). 


La Società Fiumana di Navigazione (con Sede in Fiume, ma con capitale vene- 
ziano - Cini) gestiva, con convenzione dello Stato (scadenza nel 1956) le linee 
sovvenzionate locali dell'Adriatico. Per la situazione provocata dalla guerra, essa 
rel 1943 trasferì la sua sede a Roma, ma la direzione rimase a Venezia. Per ora 
ha ripreso l'esercizio della sola linea Trieste-Ravenna che non appare redditizia; 
però desidera riprendere l'esercizio delle altre linee, e cioè Ancona-Ravenna-Pola- 
Trieste: Ancona-Zara-Fiume; Venezia-Trieste-Pola-Zara-Spalato-Gravosa-Ancona- Ve- 
nezia, o di almeno una di tali linee. Bisognerà al riguardo stipulare accordì con la 
Jugoslavia ed esaminare, con quelle autorità la possibilità di riattivare alcuni servizi 
marittimi fra porti italiani e quelli jugoslavi sulla base delle proposte anzidette. 

Gli Jugoslavi vorrebbero ai sensi del trattato di pace, chiedere la con- 
segna del « Saturnia » o del « Vulcania » (i nostri due transatlantici posti in linea 


con gli Stati Uniti). 
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INDIA 


MIGLIORAMENTI NEI PORTI INDIANI DI CHITTAGONG E DI BOMBAY 
(« Lloyd's List», 26 ottobre). 


Nei porti predetti si sono verificate congestioni provocate dalla mancanza ai 
mezzi per la distribuzione delle merci nell'area portuale. La situazione di Chittagong 
è ancora seria, sebbene sia leggermente migliorata da qualche settimana. Una 
nave britannica da carico che fa scalo regolarmente in quel porto, è giunta nella 
rada di Chittagong carica di meici inglesi di esportazione il 3 settembre e secondo 
le ultime notizie ha potuto attraccare, in porto, soltanto il 25 novembre, ripartendo 
in dicembre. A Bombay la situazione sembra in questo momento meno grave, ms 
non sì sa sc si tratta di un fenomeno a solo carattere temporaneo o di un effettivo 
miglioramento. Anche Dar-es-Salaam attraversa uno dei frequenti periodi di con- 
gestione che di tempo in tempo si verificano in quel porto. 
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A TARANTO SI PESCANO LE BALENE («Il Messaggero », !I7 dicembre; «Le vie 
d'Italia », .1950, n. 2). 


` La mattina del 6 dicembre scorso, un grosso cetaceo, malconcio, inseguito da 
numerosi pescatori, passando per il canale navigabile, penetrò nel Mar Piccolo di 
Taranto. 

Quella mattina alcuni pescatori, che si apprestavano a calare in mare le reti nella 
zona di Chiapparo, ove si dedicano alla pesca dei «mazzuni» (merluccius vulgaris 
Fleming). venivano posti in fuga dall’improvvisa apparizione del cetaceo. Le sue di- 
mensioni, inusitate per la fauna ittica dei mari italiani. provocavano in breve un ri- 
torno collettivo verso il porto di tutti i piccoli battelli che si trovavano al largo. 

Partiva allora, per un sopraluogo nella zona, già denominata dalla fantasia po- 
polare, del « mostro marino», una motobarca della Capitaneria, armata con una mi- 
tagliatrice pesante antiaerea, con l'equipaggio dotato di bombe a mano e di armi 
leggere. ]l mammifero veniva poco dopo individuato e, fallito il tentativo di colpirlo 
con un arpione, veniva mitragliato e colpito con bombe a mano. 

La balena tentava di rovesciare il natante con potenti colpi di coda e successi- 
vamente si inabissava. 

Per sfuggire alla caccia il cetaceo poi cercava di rifugiarsi nel Mar Piccolo, dove 
trovò la morte. 

Il prof. Attilio Cerruti dell'Istituto Talassografico di Taranto che ebbe modo di 
assistere alla cattura del grosso cetaceo, di osservarlo e farlo fotografare, durante il 
tempo che rimase esposto nella Villa Comunale, suscitando il più vivo interesse del 
pubblico, ritiene. per certe caratteristiche. che si trattava di una «balaenoptera »: 


Ecco come si esprime l'illustre naturalista: 


« Appena potei osservare un po’ da vicino «il pesce» potei riconoscere che 
avevo innanzi a me una « Balaenoptera »: per la presenza di fanoni di piccole dimen- 
sioni nella mascella, di una pinna dorsale (che manca nelle vere balene) e di nu- 


merose pliche nella regione ventrale, pliche che mancano nel genere Balaena (balene). 


« Altri dati che potei rilevare sono i seguenti: 


« Lunghezza dell'animale m. 11,30; sesso, femminile; mandibola lunga m. 2,10: 
parte posteriore del capo nettamente carenata; sfiatatoi due, molto stretti, vicini fra 
loro e lunghi 27 cm.; distanza del punto di mezzo degli sfiatatoi alla punta del muso 
m. 1,65: fanoni, i più piccoli lunghi da qualche centimetro a '10 cm., molto sfran- 


giati, i più grossi lunghi 24-25 cm. nerastri. con l'orlo interno ben sfrangiato; pinne 
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pettorali lunghe | m.. larghe nel mezzo 30 cm. e terminanti a punta; pinna dor- 
sale ricurva. con l'orlo basale posteriore distante 3 metri dalla coda, alta 34 cm.; 
pliche ventrali numerose biancastre; distanza del margine anteriore dell'occhio dalla 
punta del muso m. 1,85; spessore dello strato di lardo aggirantesi intorno ai 5 cm.: 
dorso nero, ventre biancastro. Il peso del cetaceo venne valutato a 74 quintali. 

« All’inizio del 1877 un altro grosso cetaceo, una vera e rara balena, la « Ba- 
laena biscayensis Eschricht », fu catturata a Taranto. Lo scheletro, accuratamente pre- 
parato dal compianto prof. Francesco Lucarelli, fa oggi parte delle ricche collezioni 
dell'istituto di Anatomia comparata di Napoli. 

« La scarsezza di opere relative alla sistematica dei cetacei delle quali ha potuto 
sino ad ora disporre, rende piuttosto difficile la classificazione dell'animale, che proba- 
bilmente è una « Balaenoptera borealis Cuvier» sperdutasi nel Mediterraneo. Spero 
che i dati da me raccolti e le fotografie delle quali dispongo mi consentiranno di 


classificare con certezza l'interessante cetaceo ». 


LA FLOTTA DEI PESCATORI DI BALENE NUOVAMENTE ALL’OPERA («The 
Economist » 1949, vol. CLVII. n. 5539; «Revue Maritime », 1949, n. 43; « Jour- 
nal Marine Marchande », 1950. n. 1560). 


La nuova stagione di pcsca all: balene ha avuto inizio verso la fine dell'autunno 
e nella terza settimana di ottobre la prima nave officina britannica è salpata per 
l'Antartide La flotta internazionale è attualmente nel suo compleso costituita da 
18 navi: tre britanniche, una sud-africana, dieci norvegesi, una olandese, due nip- 
poniche ed vna sovietica. Il numero è invariato rispetto alla precedente stagione. 
Una convenzione internazionale limita il bottino dell'intera stagione a 16.000 ba- 
lene azzurre. La balena azzurra è presa come unità di misura per tutti i tipi di 
balena che peossono essere catturati. E’ stabilito che una balena azzurra equivale 
a due balerottere, a due c mezzo balenottere longimane, a sei balenottere minori. 

La pesca della stagione scorsa, che si chiuse con una settimana di anticipo 
rispetto alla data prefissata. fruttò 352.851 tonn. di olio di balena delle quali 
103.319 prodotte congiuntamente dalla Gran Bretagna e dal Sud-Africa. La pro- 
duzione totale d'olio di balena per la stagione ammontò a 39].184 in confronto 
con le 341.515 tonn. della stagione 1947-48. 

I risultati definitivi, resi noti dalle officine galleggianti e da quelle a terra 
per la campagna 1948-49, sono i seguenti: 


I° Officine galleggianti 


Olio di balena Olio di capodoglio 
Balaeno 25.39) T. 3.041 T. 
Empire Victory 25.783 4.216 
Southern Venturer 33.866 414 
Southern Harvester 20.485 3.197 
Willer Barendz 12.693 1.188 
Spedizione norvegese 155.983 9.123 
Spedizione giapponese 18.000 ignoto 


Spedizione sovietica 13.333 ignoto 
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II° Impianti a terra 


Leith Harbour 9.869 T. | 304 T. 
Diversi 8.833 ignoto 
Totale 324.511 T. 21.483 T. 


Secondo notizie date nell'aprile 1949 dal Journal de la Marine Marchande la 
Botta baleniera nipponica nel corso della campagna di pesca 1948-49 ha totalizzato 
545000 tonnellate di prodotti diversi con un aumento di oltre 7.000 tonnellate nei’ 
confronti de: risultati realizzati nelia campagna precedente. 

Due officine galleggianti hanno nel corso della spedizione, durata tre mesi, 
proceduto dalla lavorazione di 1654 balene: 20.000 tonnellate di olio di balena 
sono state consegnate all’International Energency Food Council, mentre il resto 
è stato destinato al consumo interno. Osservatori alleati hanno partecipato alla 
spedizione. i l 

Nei primi giorni dei novembre scorso è partita la quarta spedizione giappo- 
nese di pesca alla balena nell'Antatide autorizzata dal Comando Supremo del Pa- 
cifico, costituita da una nave officina di 12.000 tonnellate, otto battelli da pesca, 
due navi appoggio da 10.000 tonnellate, una nave cisterna da 10.000 tonnellate, 
una nave frigorifera da 3.500 tonnellate e 4 navi per il trasporto di carni con- 
gelate da 1.000 tonnellate. 

La prima campagna di pesca della società franco-norvegese « Sopecoba », che 
ha la sede a Port-Gentil e gli stabilimenti di trasformazione a Capo Lopez, nel 
Gabon, si è chiusa nel dicembre del 1949 con risultati che hanno superato ogni 
aspettativa. 

Può sembrare strano che una società per la pesca delle balene abbia sede 
in prossimità dell'equatore. ma si deve ricordare che la corrente fredda del Ben- 
guela. che dalle fredde regioni sub-antartiche giunge fin nei pressi di capo Lopez, 
viene abitualmente seguita da un numero ingente di enormi cetacei. 

Sono state catturate 1.856 balene che hanno prodotto 54.619 barili di olio 
da 170 Kg. l'uno pari a 9.185 tonnellate. 

La società che impiega 150 tecnici norvegesi, rivolge la sua attività principal- 
mente all'esportazione del prodotto dato che questo è più che sufficiente per le 
normali esigenze delle regioni circostanti. 


l] « Balaeno », primo nella lista di unità sopra elencate, appartiene alla flotta 
baleniera britannica. E' la nave officina baleniera più grande (32.000 T.) e meglio 
attrezzata del mondo, dotata tra l'altro di due aeroplani d’'esplorazione e in grado 
di servire di base a 10 piccole baleniere da 300 T., equipaggiate da una quin- 
dicina d'uomini, arpionatori compresi, destinate esclusivamente alla caccia. 


L'equipaggio dell'officina galleggiante propriamente detta ammonta a 70 uomini. 
L'officina è dotata di 20 caldaie per il trattamento delle ossa e di 10 per il trat- 
‘amento dei grassi, e dato che il consumo d'acqua dolce è rilevante, di tre appa- 
tecchi. capaci di distillare 750 tonnellate d'acqua al giorno. 

Il « Balaeno » sarà però superclassato dalla « Juan Peron », nave officina che 


la Società Argentina Pesca sta facendo costruire in Inghilterra; verrà ultimata in 
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settembre e potrà essere armata per la fine di ottobre, permettendo così all'Argen- 
tina di partecipare nel 1950 per la prima volta alla pesca delle balene nell'Antartide. 

La « Juan Percn» sarà la nave più grande e moderna della eua categoria, 
lunga 193 metri e larga 24, potrà trasportare 25.130 tonnellate d'olio di balena. 
3.120 tonnellate di combustibile, 4.000 tonnellate di carico generale e 1.500, ton- 
nellate di prodotti in frigorifero; sarà dotata di un'infermeria con sala operatoria, 
di bagni e di sale di ricreazione per l'equipaggio. Sarà propulsa da due motori 
Diesel da 6.000 HP ciascuno e verrà accompagnata da quindici baleniere e da 
parecchi rimorchiatori e da unità varie occorrenti per i rifornimenti. 

Dieci anni fa la produzione mondiale raggiungeva le 607.000 tonn. 357.500 
delle quali provenienti dall'Antartide, ma allora non vi erano restrizioni alla pesca. 
Nella nuova stagione si dovrebbe produrre da 350.000 a 400.000 tonn. d'olio di 
balena. i 

Secondo gli ultimi rapporti sembrerebbe che le balene piese negli ultimi 
tempi siano in genere di dimensioni piuttosto piccole; tuttavia questa informazione 
non ha trovato conferme nei risultati pratici della campagna di pesca dello scorso 
anno. Anche quest'anno il Ministero degli Approvvigionamenti ha acquistato l’intera 
probabile pesca delle unità britanniche fissando il prezzo dell'olio di 1* qualità a 
80 sterline per tonnellata. Lo scorso anno il prezzo fu di 90 sterline per tonnellata: 
s2 non fosse sopravvenuta la svalutazione, il prezzo di quest'anno sarebbe stato 
sostanzialmente più basso, perchè nel frattempo si è avuto un costante incremento 
delle scorte mondiali di olii e di grassi. 

La carne di balena viene venduta privatamente al miglior offerente. A giudi- 
care dai prezzi al dettaglio attualmente praticati sembra trattarsi di un commercio 
sussidiario di grande profitto sebbene, almeno apparentemente, la carne sia utiliz- 
zata piuttosto per l'alimentazione degli animali che dell'uomo, Nella stagione che 
‘si è ora iniziata la flotta baleniera incorrerà in maggiori spese pet procacciarsi il 
combustibile e riceverà un compenso minore per il suo principale prodotto, Nell'im- 
mediato dopo-guerra questa industria ha realizzato profitti esagerati, ma le prev- 
sioni del momento non preannunciano tempi altrettanto agevoli. 


UN UOMO A CAVALLO DI UN PESCECANE («Eco del Mondo», 1949, n. 4). 


Da un articolo di Wilmon Menard si stralcia la seguente stupefacente notizia: 


La storia più meravigliosa delle Isole Pericolose (le Taumotu) è quella del 
come un indigeno gigantesco, di nome Mopi, cavalcò una volta sul dorso d'un enor- 
me pescecane. Mercanti francesi e capitani di velieri e funzionari coloniali hanno con- 
trollato il racconto. Mentre stava pescando perle un giorno nella laguna dell'atollo di 
Hikueru, Mopi andò a sbattere di testa contro un pescecane. Lo squalo, di quattro 
buoni metri di lunghezza, girò rapidissimo e si lanciò all'attacco. Mopi, preso alla 
sprovvista. si rifugiò in una caverna della scogliera corallina. Ma il pescecane lo 
seguì a capofitto e Mopi, non trovando via di scampo, si arrampicò disperatamente 
a cavalcioni dello squalo e conficcò le sue forti dita nelle branchie ampie e profonde. 

Il pescecane, sorpreso ed infuriato, saettò fuori della caverne e risalì dritto alla 
superficie, ove cominciò a rotolarsi ed a fare salti enormi che lo portavano netta- 
mente fuori dell'acqua, cercando, con sforzi tremendi, di disfarsi del suo assalitore. 


D'un tratto si precipitò nuovamente verso il fondo, rovinando all'impazzata contro fragili 
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fusti di corallo che tagliarono crudelmente le carni al povero Mopi. E poi saettò an- 
cora una volta alla superficie, sanguinando copiosamente dalle branchie lacere. Questa 
volta si precipitò verso una scogliera sommersa, presso il villaggio indigeno, e acci- 
dentalmente s'’incagliò. 

Gli abitanti del villaggio, che s'erano affollati sul litorale corallino per seguire le 
fasi della straordinaria cavalcata, attaccarono lo squalo con lance e mazze. Mopi cam- 
minò, senza aiuti, fino alla riva, benchè il suo corpo fosse tutto sanguinante, ferito 
dalle scaglie del mostro e dai fusti di corallo. Poi, in preda ad ira improvvisa e 
cieca, d'un tratto si voltò, corse indietro e colpì d'un pugno formidabile il muso dello 
squalo, proprio sopra le mascelle. Ma nello stesso istante, il pescecane aprì la bocca 
e la richiuse di colpo, tagliando nettamente via la mano che l'aveva colpito. 


LE PERLE DEL SIGNOR BOSTWICK (« Selezione Scientifica », 1949, n 8). 


Da un articolo di James F. Scheer si stralcia quanto segue: 

lì suo procedimento s'iniziò con un'’abile operazione chirurgica che produsse 
una lieve irritazione nel guscio d'una conchiglia del genere « Strombus »: qualche 
anno di cure, nel suo acquario lavorate > di Key West, e dal mollusco uscì la 
perla delle perle, una perla a goccia, g..nde, rosa che pesava 43 e mezzo grani, 
circa ll carati di gioiellerie. Malgrado le favolose offerte dei collezionisti di tutto 
il mondo, Bostwick ha preferito tenersela per ricordo. 

La notizia che in laboratorio era stato possibile produrre una perla di bellezza 
tale da meritare 1inomanza internazionale, non mancò di suscitare le speranze di 
molti coltivatori dilettanti: più d'un volonteroso in cerca di rapida ricchezza aprì 
le valve d'un riluttante mollusco, v'introdusse un granello di sabbia e sperò. Ma 
fu deluso. L'ostrica passò a miglior vita, o produsse al massimo un lieve rigonfia- 
mento di madreperla torbida. Nei casi più fortunati si ottennero perle imperfette, 
attaccate al guscio. 

Nel coltivare le perle, uno dei problemi fondamentali è quello di sapere dove 
introdurre il corpo estraneo senza dar luogo a pressioni interne che uccidano jl 
mollusco. l ricercatori di perle « vere » misero di parte il sistema del granello di 
sabbia e si diedero a fare con scalpelli e bisturi per cercar di apprendere il segreto 
di Bostwick. Il risultato dei loro procedimenti fu una raccolta di ostriche morte, 
anche l'artefice più esperto non è in grado di eseguire la necesaria operazione se 
non possiede una mano perfettamente addestrata. 

Accingendosi — or sono sessant'anni — ad iniziare i suoi esperimenti, Bostwick 

non aveva un'idea ben chiara delle difficoltà che avrebbe incontrato. « Ma ho 
sempre avuto uno stimolo insopprimibile a fare cose che gli altri non sanno fare 
— egli spiega — Da ragazzo, osservavo spesso i sommozzatori che recuperavano 
molluschi sul fondo del Mississippì, nei pressi di Moscatine, nello stato dello lowa, 
e mi domandavo perchè la formazione delle perle fosse lasciata al caso » 
. Più d'una volta vide i sommozzatori aprir conchiglie e trovarvi perle, spesso 
perle bellissime. Quando, finito il liceo, s'iscrise all’ Università dello Iowa, s'era 
ormai piefisso un preciso scopo: apprendere tutto il possibile sulla coltivazione 
delle perle. 

Gli esperimenti cominciarono nel 1893, in uno specchio d'acqua opportuna- 
mente delimitato presso l'isola Muscatine; Bostwick vi collocò centinaia di ostriche 


= 
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« operate» e ne seguì accuratamente gli sviluppi, registrandoli con continuità. Nel 
frattempo era divenuto un compratore di perle ed un fortunato disegnatore di 
gioielli. 

Malgrado i successi commerciali, Bostwick era scontento, e la sua insaziabile 
curiosità sulla formazione delle perle lo indusse a puntare tutto in uno sforzo mas- 
simo. Nel 1908 comprò un terreno sulla sponda del fiume lowa, vicino lowa tity. 
Spese 25.000 dollari per costruirvi il primo laboratorio. Era una costruzione in 
cemento ad un sol piano, largo tredici metri e lunga diciotto, con ampie finestre, 
nascosta fra piante tropicali. ] vicini la chiamavano la « Casa del Mistero». 

Bostwick curò personalmente ogni particolare, nell'intento di riuscire a ripro- 
durre esattamente fra quattro mura il fiume lowa: conosceva le abitudini delle 
ostriche di acqua dolce, e le fornì d'ogni « comfort » perchè si sentissero a loro 
agio. C'eran cascate artificiali e fontanelle. La ghiaia, il fango e la sabbia da mettere 
sul fondo delle vasce erano state dosate ed introdotte nella stessa combinazione 
in cui comparivano nel fiume. 

Nell'agosto del 1908 tutto era pronto per compiere il primo tentativo di pro- 
durre perle coltivate. Bostwick scelse alcune ostriche sane e le pose in un cana- 
letto d'acqua corrente, sul tavolo operatorio. Quando i gusci si aprirono, vi intro- 
dusse con ogni cura delle zeppe per impedire che si richiudessero. Poi procedette 
all’anestesia dei molluschi, e compì la delicata operazione di inserire in ciascuno 
di essi una pallina di madreperla. 

Come un padre in attesa del lieto evento, Bostwick passeggiava nervosamente 
davanti alle vasche dove riposavano i suoi tranquilli pazienti: mangiava poco e si 
preoccupava molto. Dopo 14 giorni finalmente, le ostriche dimostrarono d'aver 
ripreso le loro normali abitudini: dopo due anni Bostwick raccolse una serie di 
perle perfette. 


I PESCI DEL LAGO TRASIMENO (« Bollettino di pesca, pescicoltura e idrobiologia 3, 
1949, fascicolo il). 


La Dott. Emilia Stella ha pubblicato un interessante studio dal titolo «Le at- 
tuali conoscenze sulla fauna del lago Trasimeno ». Per quanto riguarda i pesci 


si stralcia il seguente capitolo: 


Nel Trasimeno vivono pesci d'alto lago a regime prevalentemente pelagico e 
pesci costieri a regime prevalentemente vegetale. Il planton abbondante più o meno 
in tutti i mesi dell’anno, offre una mensa ricca ai pesci pelagici., 

Uno dei pesci più frequenti nel Trasimeno è la lasca (Leuciscus trasimenicus) 
che ha piccole dimensioni raggiungendo appeno i cm. 12, E' specie che ein nutre 


di plancton. 


Anguilla vulgaris entra nel lago allo stadio di ceca, sviluppandosi fino a rag- 
giungere m. 1.10. Gandolfi condusse metodiche osservazioni sull Anguilla del Tra- 
simeno ed in particolare sul sesso, sull'età e sulla crescita, esaminando anche ıl 
contenuto dello stomaco, che risultò per lo più formato da piccoli pesci. Anche 
Minelli descrive l’Anguilla trasimenica, il suo periodo di maggior frequenza e il 
metodo di pesca. 


Frequente è pure il Luccio (Esox lucius) vorace carnivoro che può raggiun- 
gere anche i Kg. 12 di peso, la Carpa regina (Cyprinus carpio) immessa nel 
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1710 dai lago di Bracciano; essa si è facilmente adattata; la Carpa a specchi, 
varietà della precedente, fu immessa nel 1924. 

Si trovano inoltre la Scarpata (Leuciscus rutilus) dalle carni poco pregiate, 
l'’Alburno (Alburnus lucidus), il Cefalo (Mugil cephalus) ed il Muggine (Mugil 
chelo) che furono introdotti dallo stabilimento ittiogenico di Roma. Polimanti fa 
osservare che la distribuzione del pesce dipende dalla distribuzione del plancton 
della poca profondità che rende le acque tranquille, dal moto ondoso occasionale 
che favorisce il localizzarsi delle varie specie in zone riparate, dalla natura delle 
rocce della costa in parte calcaree e dalla vegetazione scarsa sul tratto più esteso 
della costa e localizzata soprattutto in certe zone. 

Nelle varie stagioni si osservano variazioni nella presenza e nella frequenza 
dei pesci; .sono in corso ricerche per determinare quali fattori sono in causa: 
probabilmente la variazione chimica delle acque in rapporto alla temperatura ed 
al livello delle acque, la concentrazione idrogenionica le variazioni di quantità 


di ossigeno. del punto di congelazione ecc. 


UN ACQUARIO AMERICANO («Revista General de Marina », 1949, n. 137). 


La città più antica degli Stati Uniti è Sant'Agostino in Florida che fu fondata 
da Pedro Menendez nel 1565. Questa città ha anche il vanto di ospitare il più 
grande acquario marittimo. |n esso vivono diecimila esemplari di pesci diversi, dai 
più minuscoli abitanti dell'Oceano ai pescicani più grossi e più feroci. 

l pesci possono essere osservati attraverso duecento lastre di vetro e l'acquario 
è particolarmente attrezzato per la ripresa di film sottomarini. 

Nell’acquario vi sono due vasche e la più grande di esse ha una lunghezza 
di metri 30,5, una larghezza di m. 12,20 ed una profondità di m. 5,50. L'altra 
vasca è circolare, ha un diametro di m. 23 ed una profondità di m. 3,65, Le due 
vasce hanno un volume di più di due milioni e seicentomila litri di acqua, 

Le pompe immettono nelle vasche circa 30 milioni di litri di acqua di ‘nare 
al giorno. 

In inverno l’acqua è tenuta ad una temperatura di 20° sopra zero per permet- 


tere la vita ai pesci tropicali. 


UNA NAVE PER RICERCHE OCEANOGRAFICHE  (« Sperryscope », 1949, n. 110). 


Negli Stati Uniti, la « Allan Hancock Foundation » ha fatto allestire una nave per 


a 


ricerche oceanografiche a cui è stato imposto il nome di Velero IV. 
Si tratta di una nave in acciaio lunga 34 metri, propulsa da un motore diese: 
di 600 HP, munita di frigoriferi e di laboratori per la conservazione e lo studio di 


alghe e pesci. A bordo vi è una camera oscura per lo sviluppo fotografico e di film. 
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ll Velero IV è munito di radar, bussola giroscopica, giro-pilota. tracciatore di 
rotta e radiotelefono. 

Vi sono poi numerose grue manovrate con argani elettrici per l'immersione di 
reti e strumenti scientifici tra i quali un «bentoscopio » che può contenere due ope- 
ratori e può raggiungere la profondità di 1.250 metri. 

II Velero IV è la quarta unità di una serie di navi oceanografiche il cui ca- 


postipite fu il Valero I varato nel 1921. 


1 PESCATORI DI ARAGOSTE IN MAURITANIA ED ALLE ANTILLE (« Neptu- 
nia », "1949, n. 15). 


Fin dal 1905 il Prof. Gruvel aveva segnalato la presenza di « aragoste verdi» 
sulle coste dell'Africa Occidentale. Nel 1911 il parlamento francese approvò una 
legge per fissare dei premi di incoraggiamento ai pescatori di aragoste che aves- 
sero sfruttato i banchi delle colonie. i 

Finalmente i pescatori di Douarnenez (prov. di Brest) partirono per la Mavu- 
ritania e dopo prove, fatiche, e difficoltà infinite tornarono in patria con le prime 
« aragoste verdi». Il pubblico però fece una cattiva accoglienza alle « aragoste 
verdi » che non aveva mai visto ed infine si dovettero vendere a un franco e ven- 
ticinque al chilo! Piano, piano, però i clienti le apprezzarono ed il mercato re- 
sentò importanti richieste: l’aragolsta verde si era affermata. Ma i pescatori di 
Douarnenez non si accontentarono e nel 1924 un battello, l’« Avriot », andò aila 
Martinica per pescare le « aragoste rosa ». 

Anche questa volta i clienti storsero il naso! 

Finalmente anche «l'aragosta rosa » delle Antille si fece strada sul mercato. At 
tualmente vi sono dei bastimenti di 200 tonnellate, come La Tramontane e la Jep 
che portano da 20 a 25 tonnellate di aragoste ad ogni traversata. 


PESCHERECCI PER LA FRANCIA («La Revue Maritime », 1949. n. 38). 
1 cantieri Barth-Works della citta di Bath — Stato del Maine — U.S.A. hanno 


finito la consegna di 32 pescherecci costruiti per conto del governo francese. 


NUOVI DATI SULLE SARDINE («Revista General de Marina», 1949. n. 137). 


La nave spagnola Xauen ha compiuto una campagna oceanografica rilevando 
nuovi dati sulle sardine nel mare di Alboran. 

Inoltre l’Istituto Spagnolo di Oceanografia ha portato a termine uno studio molte 
accurato sul « Gadus luscus ». 
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IL GIRO DEL MONDO DEL «VANITY » - Fantasia Idrografica. 


Sotto questo titolo la rivista francese « Marine », nel suo fascicolo del 15 otto- 
bre 1949 pubblica un interessante articolo senza firma. L'autore racconta di aver in? 
contrato un suo amico inglese, Peter Rambler, camerata di guerra, gran marinaio, 
grande appassionato di yachting etc., che gli ha confidato il suo grande progetto: 


compiere il giro del mondo a bordo di un piccolo yacht da crociera. 


Mancando i mezzi per procurarsi lo Yacht e provvedere a tutte le spese di 
armamento l’autore consiglia l’amico di cominciare ad abbordare il progetto..... sulle 
carte. Ecco dunque che, raccolte carte nautiche. carte pilota, portolani di tutti i mari, 


-si inizia lo studio. 


ll Capitano americano Josua Slocum nel 1894 compì l'impresa navigando verso 
ponente. Oggi alla luce della vasta documentazione idrografica e metereologica mon- 
diale appare perfettamente logica quella decisione. Basta un'occhiata alle carte pilota 


degli oceani per rendersi conto che in tutte le stagioni, nella zona compresa fra i 


2% di latitudine Nord ed i 25° di latitudine Sud, i venti predominanti sono dall'Est. 


Per passare dall'Oceano Atlantico al Pacifico v'è da scegliere fra il Canale di 
Panama ed il Capo Horn. Il Capitano Slocum passò per lo Stretto di Magellano ma 
il Canale di Panama allora non era ancora aperto. Alain Gerbault ed altri navigatori 
solitari scelsero invece il Canale di Panama. Così farà Rambler evitando le burrasche 
da ponente, il freddo e tutte le altre traversie della estremità meridionale della 


America del Sud. 


Per passare dal Pacifico all'Indiano, non v'è discussione: meglio lo stretto della 


Sonda che costeggiare la Barriera Corallina. 


Per passare dall'Oceano Indiano all’Atlantico si presentano due vie: l'una dop- 
pia il Capo di Buona Speranza, l'altra attraversa il Mar Rosso ed il Mediterraneo. 
Rambler sceglierà la prima, preoccupato dei rigori del clima del Mar Rosso, dei 


venti del deserto e della inospitalità delle coste. 


Fissato così l'itinerario nelle grandi linee non resta che tener conto dei maggiori 
rischi della navigazione; i cicloni, i tifoni, le tempeste stagionali e locali, le calme 
equatoriali. Bisognerà dunque studiare l'andamento di queste avversità nel corso delle 


stagioni e regolare le partenze in modo da correre il minimo rischio di incontrarle. 
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Rambler partirà dalla Martinica; se invece partisse dalle coste Europee avrebbe 
grandi incertezze sull'andamento dei venti lungo la fascia costiera. mentre nelle pic- 
cole Antille l'andamento dei venti è abbastanza regolare da permettere di stabilire un 


programma di navigazione a vela con buona probabilità di attuarlo. 


Giunto in un modo o nell'altro alla Martinica, il Vanity, è questo il nome già 
prescelto da Rambler per lo Yacht del suo sogno. attenderà la fine della stagione 


dei cicloni. Ciò dovrebbe avvenire ai primi di novembre. 


Da Fort de France a Panama sono circa 1.200 miglia, i venti previsti dalla carta 
pilota sono prevalentemente da Nard. Nord-Est, la percentuale di calme è appena 
del 7%. la corrente è favorevole per la maggior parte del percorso. Ecco dunque 
buone speranze di poter percorrere con brezza tesa, forza 4 al traverso o al lasco 
la rotta, facendo una media giornaliera di un’ottantina di miglia. Ma Rambler non 
vuol fare dell’ottimismo eccessivo e fissa la sua media prevista in mgl. 55 al giorno. 
il che comporta 22 giorni di navigazione e quindi l’arrivo a Panama per il 25 novembre. 
partenza il 10 dicembre per la traversata più lunga della sua crociera Balboa-Hono- 
lulu, mgl. 4.700 sull’ortodromia. Lo studio della traversata porta alle previsioni se- 
guenti: venti variabili per le prime 500 mgl., poi regolari da Nord. Nord-Est; cor- 
renti favorevoli nei primi tre quarti del percorso, poi correnti incerte e deboli. Per- 
centuale di calme pressochè zero. Rambler dunque mette in bilancio una velocità 
media che gli consenta un percorso di 67 mgl. giornaliere e 70 giorni di navigazione. 
In questo bilancio egli non è certamente ottimista se si tien conto che Slocum, Ger- 
bault ed altri fecero assai più e qualche mese fa, in occasione della regata tran- 
spacifico, il Morning Star ha compiuto il percorso Los Angeles - Honolulu (circa la 


metà in l0 giorni!! 


Due settimane di riposo in Honolulu ed il navigatore si propone di ripartire il 
5 marzo per Wake. Il percorso è di 2.000 miglia con probabilità di avere vento in 


poppa e correnti favorevoli per tutta la traversata. 


Il 5 aprile il Vanity conta di giungere a Wake e dopo 10 giorni di riposo ri- 
partire per Guam. 1.335 miglia con venti moderati dall’Est, scarse probabilità di 


calme ad una media prevista di 65 miglia giornaliere. Totale 20 giorni di navigazione. 


Da Guam a Batavia si prevede una traversata più difficile, dapprima i venti di- 
minuiranno di intensità poi, nello stretto di Macassar, venti contrari ed una percen- 
tuale del 40 ©, di giornate di calma. Rambler riduce dunque a 55 miglia giornaliere 
la media prevista del suo cammino e conta di compiere il percorso di 2.630 miglia 
in 5I giorni. 

Giunto a Batavia il 6 luglio, il Vanity attenderà la stagione propizia; e cioè 
che sian passate le burrasche stagionali: conta dunque ripartire verso il 6 agosto. 

La navigazione si è svolta sino ad ora nell'emisfero Nord; inizia ora il cam- 
mino nell'emisfero Sud. Rambler ha cercato di evitare i cicloni ed i tifoni dello 
emisfero Nord, si tratta ora di evitare i cicloni che corrono lungo l'isola di Mada- 


gascar a partire dalla metà di novembre. 
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Rambler conta di partire da Batavia il 6 agosto e superato lo Stretto della Sonda 
correre con venti larghi ed in poppa. corrente favorevole, le 3.000 miglia che lo 
separano dell’isola Mauritius. Questa volta il percorso medio giornaliero viene fissato 


a mgl. 70 e l’arrivo a Port Luis al 20 settembre. 


Il 30 settembre il Vanity lascerà Mauritius per affrontare le 2.300 miglia che lo 
separano dal Capo. Mentre tra Mauritius e Madagascar si prevedono ancora venti 
favorevoli. e fra l'isola e la costa africana una buona percentuale favorevole, da 
Durban al Capo ci sarà da combattere. Ecco perchè Rambler mette in bilancio qua- 
rantacinque giorni per percorrere le 2.300 miglia che intercorrono fra Città del Capo 


e Mauritius. 


Un mese di riposo è previsto a Cape Town. durante il quale Vanity sarà ca- 


renato e rimesso a nuovo. 


Alla partenza fissata per il 15 dicembre esso troverà corrente favorevole e ben 


presto sarà preso dall'aliseo di Sud-Est e marcerà a buona andatura. 


Il percorso sino a Sant'Elena, 1.700 miglia, potrà essere compiuto ad una andatura 


media di miglia 60 giornaliere in un totale di giorni 29. 
Una settimana a Sant'Elena ed il 20 partenza. 


Da Sant'Elena a l'isola della Ascensione la navigazione si prospetta facile. vento 
in poppa, corrente favorevole. una media di 70 miglia giornaliere, in dieci giorni 


saranno coperte le 700 miglia richieste. 


Il 15 febbraio comincerà l'ultima navigazione. la traversata dell'Atlantico. An- 
cora venti regolari e favorevoli, corrente in poppa e unico punto incerto, le calme 
equatoriali. Rambler ne tien conto fissando l'andatura in 55 miglia giornaliere, un 


totale quindi di cinquanta giorni per percorrere 2.800 miglia. 


L'arrivo dunque sarà, a Dio piacendo, nella prima settimana di aprile. 
Ecco risolto il problema sulla carta! Rambler arriverà alla Martinica ed avrà com- 


piuto il giro del mondo in ‘7 mesi. Una bella prova per un navigatore solitario. 


Rambler sa perfettamente che in mare le cose non sempre si svolgono come 
previsto dalle carte pilota; incidenti. malattie. sono da mettere in bilancio; tuttavia lo 
studio non ha nulla di inverosimile. Infatti Slocum impiegò per il suo grande viag- 
gio tre anni, due mesi e due giorni, ma egli traversò due volte l'Atlantico, passò 
per lo Stretto di Magellano e si attardò a visitare i porti dell'Australia e della 
Tasmania e fece scali che talvolta durarono sino a tre mesi; in totale non fece che 
490 giorni di mare, percorrendo secondo i suoi calcoli 45.000 miglia. il che vorrebbe 
dire una media giornaliera di 94 miglia. 

Gerbault mise un tempo assai maggiore ma egli si intrattenne lungamente nelle 
isole della Polinesia. 

Bishop. da Honoluiu a Tangeri. via Australia e Capo di Buona Speranza, im- 
piegò 250 giorni di navigazione per percorrere 18.000 miglia. vale a dire tenne una 


media di 74 miglia giornaliere con un massimo di 165. 
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Progettando dunque di percorrere le 22.400 miglia in 370 giorni ad una velocità 
media di 60 miglia giornaliere Rambler non pecca di eccessivo ottimismo. 

Evidentemente se non riuscirà a superare questa media non gli resteranno che 
140 giorni di riposo nel corso del viaggio, il che è forse poco. 

Rambler dice: non voglio battere dei records nè diventare celebre, voglio soltanto 
che gli appassionati del mare e del sestante mi dicano, dopo esaminate le mie carte: 


ecco una bella navigazione! 


L'autore dell'articolo conclude: 


« ...Forte di questa speranza, è tornato il sorriso sulle sue labbra. Liberato per un 
certo tempo dalla sua ossessione, Peter mi lascia con il cuore leggero per andare a 
seppellirsi nel suo malinconico Ufficio al quale lo legano le banali esigenze della 


nostra esistenza cosiddetta civilizzata ». 


| 

DATA onto MOLS DATA a | $5 
| di partenza | AO | di arrivo | di e 

RE a. a f = | _ 
1° Nov. : Fort de France 1200 , 24 , 25 Nov: Panama | 15 
10 Dic. | Balboa 4700} 70 20 Febbr. | Honolulu 15 
5 Marzo | HonoiInlu 2000 30 5 Aprile | Wake 10 
15 Aprile Wake 1335 20 5 Maggio | Guam 10 
15 Maggio | Guam | 2630 51 6 Luglio | Batavia 1 30 
6 Agosto Batavia | 3000 44 | 20 Sett, Port Louis 10 
30 Sett. | Port Louis I 2300 45 15 Nov. Capo Town 30 
15 Dic. I Capo Town 1700 29 20 Genn. Sant'Elena 7 
28 Genn. Sant'Elena 700 | 10 ` 8 Febbr. | Ascensione | 7 


15 Febbr. | Ascensione : 2300 | 50 : 7 Aprile Fort de France | — 
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Errata-corrige all'articolo « Il traffico di rifornimento dell'Esercito Italiano operante 


in Grecia » apparso nel fascicolo n. 2 (febbraio 1950). 


RIFLESSIONI SULLA GUERRA COME ARTE 


Che il fare la guerra costituisca opera d'arte e non di scienza è „osa 
generalmente ammessa: arte della guerra la disse Macchiavelli, arte la 
definirono Napoleone, de Jomini, von Clausewitz; arte la chiamano i mo- 
derni scrittori militari (l). 

Solo il generale Marselli (2), tra noi, volle esplicitamente rivendicer® 
un carattere scientifico alla studio della guerra; per di più volle anche 
dare alla « scienza della guerra » uno scopo di immediata utilità. Scrive 
infatti: « La guerra è materia di scienza, perchè ha i suoi principi immu- 
tabili »; « scopo predominante della scienza della guerra non deve essere 
lo speculare, ma l’insegnare a fare, cioè a vincere ». E' indubbio che l'au- 
tore, nel fare queste due affermazioni è caduto in un duplice errore. 
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Scienza è il fatto divenuto pensiero, ossia il sapere. Scopo della 
scienza è il solo conoscere e non l’insegnare a fare. La scienza descrive 
i fenomeni rilevati dall’osservazione e dall'esperienza, ricerca i rapporti 
di causa e di effetto attraverso l'uniformità dei fatti, formula delle leggi. 

Nella guerra tutto è incerto e aleatorio. In essa agiscono largamente 
forze ed effetti morali, cioè imponderabili, che assumono particolare ri- 
levanza nell'ambiente del pericolo, ma che fanno sentire il loro influsso 
anche prima dell'azione. Essa opera su un elemento vivente e reagente, 
la reazione dell'avversario è indeterminata e imprevedibile. Tutti i Jat 


(i) Per citare solo alcuni titoli: 


. Briamont: Précis d'art militaire. Bruxelles 1860. 

. Ricci: Dellinsegnamento dell’arte militare. Torino 1863. 
Favre: Dell’arte militare. 1866. 

Corsi: Conferenze di arte militare. Milano 1865-1868. 
Molinari: L’arte militare. Parma "1871. 

Barhòlemy: Cours d’art militaire. Paris ‘1876. 

Hennebert: L’art militaire et la science. Paris 1876. 
Barone: Arte militare. Torino '1888. 

Sechi: Elementi di arte militare marittima. Livorno 1903. 
Fioravanzo: Schemi di lezioni di arte M.M. Livorno !1925. 
Bastico: L'evoluzione dell’arte della guerra. Firenze '1925. 

. Ginocchietti: Nozioni di arte militare marittima. Roma 1928. 
di Giamberardino: L'arte della guerra in mare. Roma 1938. 


(2) M. Marselli: La guerra e la sua storia. 1875-1877. 


opmoommILCOID> 


536 RIVISTA MARITTIMA 


della guerra sono incerti e mutevoli, i più ignoti; le interferenze e gli at- 
triti nel fatto puro sono cosi numerosi e svariati che non è mai possibile 
prevederli tutti e valutarli con certezza, onde l'imprevisto è abituale. 
Nella guerra hanno parte notevole il caso e la fortuna (3). Un evento di 
guerra non si ripete mai nelle identiche condizioni. Come si fa a parlare 
di una scienza della guerra? Come si dovrebbe insegnare a vincere? 

L'arte invece non ha iscopo di proporre ipotesi, di costruire teone, 
di dettare leggi entro cui i fatti si debbono muovere docili e obbedienti: 
il suo scopo non è sapere, ma fare; il suo regno è l'immediatezza e in essa 
opera e crea. 


L’arte è intuizione (B. Croce) e. l'arte della guerra è appunto 
intuizione (4). 

Arte dunque e non scienza. Aggiungiamo anche: arte e non tecnica. 

La tecnica è costituita da un complesso di cognizioni disposte ed indi- 
rizzate ad uso dell'azione pratica e cioè del fare; ma non è l'arte e con 
questa non va confusa. Anzi per comprendere esattamente il concetto di 
arte bisogna depurarlo completamente del pensiero di una qualsiasi tecni- 
ca particolare. i 

E' bene che il poeta conosca la metrica e il musicista il contrappunto, 
ma non sono la metrica e il contrappunto che creano in alcun modo la 
poesia e la musica. Analogamente la conoscenza della tecnica delle evo- 
luzioni navali non ha nulla a che fare con l’arte della guerra sul mare- 
E come non esistono ricette tecniche per dipingere un bel quadro, così 
non esistono ricette tecniche per vincere una battaglia, « altrimenti — 
diceva Napoleone — avrei proibito la pubblicazione delle opere di 
Jomini ». 

Che l'arte della guerra non sia scienza e non sia tecnica, ma solo e 
semplicemene arte, è concetto che dovrebbe essere piu attentamente 
meditato, perchè gravido di molte e importanti conseguenze. 


(3) « Nessun genere di attività umana è così costantemente e generalmente in rap- 
porto col caso come la guerra. Ma con il caso viene ad avere gran parte l'elemento 
incertezza e con questo l'elemento fortuna ». 
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« Vediamo dunque come fin da principio, l'assoluto, il cosidetto elemento mate 
matico, non trova alcun saldo punto d'appoggio nei calcoli dell'arte della guerra; e 
che già fin da principio la guerra si estrinseca in un giuoco di possibilità, di fortuna 
e di sfortuna, il quale continua in tutti i grandi e piccoli fili della sua intelaiatura e 
fa sì che, di tutti i rami dell'attività umana, la guerra sia quello che più rassomiglia 
ad una partita con le carte da giuoco » (Clausewitz). 

(4) « ll lavoro del condottiero è perciò fondamentalmente un lavoro d'intuizione » 
(G. Fioravanzo — La guerra sul mare e la guerra integrale — Torino, 19%). 
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1. - Definizioni dell’arte della guerra 


Gli scrittori militari che non si peritano di dare definizioni dell’arte 
della guerra, non tengono generalmente nel dovuto conto che defini- 
scono un'arte. 


Così, per esempio, scrive il Sechi (op. cit.): 


« L'arte militare è costituita dall'insieme degli studi che determi- 
nano la preparazione e l'impiego della forze militari ». 


Tale definizione appare errata sia nell’enunciazione, sia nel pensiero 
che l'ha ispirata. Un insieme di studi costituisce semplicemente uno 
studio e basta; l’arte poi non consiste nello studiare o nell’approntare 
studi. 


Nelson certamente non emerse fra gli ufficiali inglesi del suo tempo 
per essere il più diligente studioso (5), ma perchè possedeva il genio del 
l'arte della guerra sul mare e un carattere adeguato a tale genio. Requisiti 
questi che mancarono invece al Persano, senza dubbio il più colto degli 
aemmiragli italiani del suo tempo. 

Le definizioni sono pericolose, tuttavia, volendo definire l’arte della 
guerra, e considerato che arte è potere cioè azione, potremmo dire che: 


« L'arte della guerra consiste nell'abile impiego, strategico e tattico, 
delle forze armate (opportunamente combinate e coordinate, secondo le 
circostanze di tempo e di luogo) per l'attacco e la difesa, allo scopo di 
raggiungere gli obiettivi finali fissati dalla politica dello Stato ». 


2. - Divisioni dell’arte della guerra 


L'arte della guerra è generalmente divisa in due branche: una reia- 
tiva alla preparazione dei mezzi e l'altra relativa all'impiego dei mezzi 
dati. 


Nella definizione dell'arte della guerra che abbiamo sopra abbozzata, 
volutamente non è fatto cenno alla preparazione dei mezzi, perchè nte- 
niamo che l’arte militare consista solamente nell'abile impiego dei mezzi 
dati e che cioè l’organica militare, la quale si occupa della preparazione 
cei mezzi non possa considerarsi come vera arte. L'organizzazione è 


(5) Come è noto, Nelson scriveva con molte «eccentricità » di grammatica e di 
sintassi. A venti anni e nove mesi era capitano di vascello; non aveva avuto molto 
tempo per studiare. 
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opera di saggio governo, di oculata amministrazione, di lungimirante 
previdenza, di illuminata tecnica, ma non è arte. Analogamente la 
fabbricazione dei colori, dei diluenti, delle vernici, la loro conservazione, 
la preparazione dei muri, delle tavole, delle tele, non è opera dell’arte 
pittorica. 


3. - Gli immutabili principi e le teorie sistematiche 


Coloro che vog.iono trattare della guerra alla maniera scientifica (e 
sono i più, anche tra quelli che la dichiarano arte) basano tutte le loro 
elucubrazioni sulla esistenza degli «immutabili principi» che vogliono 
paragonare alle leggi scientifiche, quando non li ammaniscono addirittura 
come « leggi della guerra ». 

Di questi immutabili principi parlano tutti gli scrittori militari; non 
tutti però ardiscono elencarli e formularli in modo tassativo e preciso. 
Se si esaminano gli enunciati si può facilmente osservare con sorpesa che 
i famosi principi non sono affatto immutabili: cambiano con i tempi e 
le mode; diversificano notevolmente da scrittore a scrittore; taluni di essi 
appaiono anche contraddittori. Se li guardiamo freddamente ci accorge- 
remo facilmente che si tratta di semplici massime o precetti che nulla 
hanno a vedere con leggi scientifiche. La legge scientifica ha carattere 
assoluto e costante e non ammette eccezioni; si verifica in particolari 
condizioni che la determinano; invece, questi precetti, fissati a priori 
dogmaticamente, oppure stabiliti con un qualsiasi procedimento più o 
‘meno irrazionale, non possono avere alcuna pretesa di possedere un 
valore intrinseco universale e un'efficacia propria. Non sono altro che 
« generalizzazioni, cioè una specie di concentrato dell'esperienza del pas- 
sato » (O. di Giamberardino). 

Di fronte alla realtà dei fatti storici, questi sacri principi hanno subito 
fieri colpi e si sono ridotti nel numero e nella estensione, assumendo 
enunciazione sempre più vaga, tanto da diventare innocua e cioè tale da 
non costituire, in alcun modo, un faro per il pilota che conduce la sua 
nave sul mare tempestoso della guerra. 


Scriveva mo!to chiaramente il generale Pollio nel 1907 (6); 


« Nelle cose di guerra, o non esistono principi valevoli per tutti i 
casi o, se esistono, hanno carattere cosi generale che in pratica a ben poco 
possono servire, perchè nella loro applicazione molto influiscono le circo- 
stane sempre mutevoli in mezzo alle quali si svolgono gli avvenimenti ». 


(6) Norme generali per l'impiego delle grandi unità in guerra. 
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« Se poi si considera che tali avvenimenti, incalzando di solito con 
estrema rapidità, non lasciano in genere gran tempo alla riflessione, si po- 
trebbe essere indotti senz'altro a concludere che la sola guida per chi co- 
manda sia nella propria genialità e nella prontezza e nell’acutezza del pro- 


prio intuito, dati mutevoli che l'esperienza e lo studio possono sviluppare ».. 


Forse gli immortali principi possono ridursi ad un solo: « affrontare 
il nemico in condizioni di relatività vantaggiosa ». E poichè non mancano 
anche esempi di vittorie ottenute affrontando il nemico in condizioni di re- 
latività svantaggiosa, tutto potrebbe ridursi all'ancor più vago precetto di 
« ottenere il massimo risultato col minimo sforzo », precetto che non dice 
quasi nulla e che non è esclusivo del campo militare, essendo norma per 
l'esplicazione di qualsiasi forma dell'attività umana. 


In ogni modo si tratta sempre di pochi principi, molto generici, assai 
facili a comprendersi e a ritenersi a memoria, ma che è invece difficilis- 
simo applicare nei diversi casi concreti che possono presentarsi (7). L'arte 
della guerra non consiste nell'apprendere i principi, ma nel saperli 
applicare. ? 

Ciò premesso è chiaro che una dottrina generale della guerra è impos- 
sibile, perchè è impossibile, sulla base dei famosi immutabili principi, co- 
struire una teoria sistematica della guerra. Tutte le teorie escogitate sono 
delle utopie e come tali non hanno alcuna``pratica utilità. Con queste teo- 
rie il dramma sanguinoso della guerra è trasformato in un problema di 
geometria; della esperienza acquisita in guerra rimane solo il ricordo di al- 
cuni procedimenti tattici che si suppone debbano racchiudere il segreto 
della vittoria, mentre in realtà non trattasi che di semplici espedienti che 
hanno avuto fortuna in determinate circostanze e che probabilmente non 
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avranno più alcuna efficacia domani. 


Il riconoscimento della impossibilità di costruire una teoria sistematica 
della guerra è l'abisso che separa il Clausewitz (8) da tutti gli scrittori 


(7) «Il sapere in guerra è semplice, ma non altrettanto facile» (Clausewitz). 

« Non è difficile comprendere la guerra. Ciò che è difficilissimo, senza dubbio, è 
fare la guerra » (Colmar von der Goltz). 

(8) L'opera del Clausewitz, comparsa nel 1832, un anno dopo la morte dell'autore, 
non fu adeguatamente apprezzata dagli studiosi del secolo scorso. Si cercava la ricetta 
delle vittorie e non avendola trovata nello scritto, si considerò il Clausewitz come «il 
filosofo della guerra ». dando però alla parola filosofo il senso deteriore di chi vive di 
astrazioni poco comprensibili e poco utili. Dalla fine del secolo scorso gli studi del 
Clausewitz sono stati ripresi con giusta comprensione. 

Il maresciallo Von Hindemburg, nelle sue memorie (« Aus meinem Leben, il920) 
ha scritto: 

« Esiste un libro intitolato « Della Guerra » che non è mai invecchiato. Clause- 
witz ne è l’autore ». 

Benedetto Croce, che negli « Ultimi saggi» (1935) ha dedicato un capitolo alla 
opera di questo sommo scrittore militare, scrive: 


Li 
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militari che lo precedettero. Pure la sua opera (« Vom Kriege » « Della 
guerra ») fu così male compresa, che il Ten. Col. De Vatry nel tradurla 
(1888) in francese volle arbitrariamente imporle il titolo di: « Théorie de 
la grande guerre ». 


4. - Trattati di arte militare 


Molte sono le opere che s'intitolano all'arte della guerra, ma in nes- 
suna di esse la promessa contenuta nel titolo è mantenuta nel testo; nes- 
suna die esse insegna (nè può insegnare) l'arte della guerra (9). Queste 
opere, quando non sono esempio di vacua logorrea (10) o di sterili elucu- 
brazioni ipotetiche mal fondate, rappresentano solamente una miscellanea 
di cognizioni utili per gli ufficiali di Stato Maggiore (11) e cioè un indigesto 
coacervo di notizie storiche, di considerazioni psicologiche, di nozioni tec- 
niche e scientifiche, che non hanno alcuna parentela con l'arte. Tutte le 
scienze e le tecniche concorrono alla compilazione di questa miscellanea : 
geografia, storia, topografia, balistica, scienza delle fortificazioni, scienza 
delle costruzioni navali, diritto internazionale, ecc. e poi ordinamenti. 
leggi, statuti, programmi militari, aforismi, prospetti zeppi di dati, ecc. Fra 
le pieghe di tutto questo materiale, utile, ma estraneo ed eterogeneo, la 
vera arte militare fa capolino solo a tratti, con frettolose apparizioni, quasi 
intimidita da tanta compagnia o timorosa di impuri contatti e smaniosa 
di squagliarsi inosservata. E d'altra parte essa non potrebbe far altro che 
cantare il solito ritornello degli immutabili principi, scomporli più o meno 
ingegnosamente in varie parti, esaminarli sotto diversi aspetti e punti di 
vista, gironzolare loro intorno oziosamente, infiocchettarli con aforismi e 
illustrarli con esempi storici: evitando divagazioni e ripetizioni, tutto po- 


« Libro..... che rimane sempre vivo e fecondo per quel che è del pensiero che 
vi circola dentro ». 
Molto opportunamente lo Stato Maggiore Esercito ne ha curato recentemente la tra- 
duzione e pubblicazione: 
Carlo von Clausewitz: « Della Guerra », traduzione dal tedesco del generale di 
C.A. Ambrogio Bollati e del tenente colonnello Emilio Canevari - Roma, 11942. 
(9) «...Non è mai nei libri che si può imparare a potere: e perciò un libro non 
dovrebbe mai venire intolato col nome di arte » (Clausewitz). 


(10) Ne dà un saggio umoristico il Clausewitz, riportando un brano del trattato di 
uno dei suoi predecessori (il Lichtenberg) sul modo di comportarsi davanti ad una 
casa che brucia. Analogamente e con lo stesso scopo, lo Hegel riportava dal « Manuale 
di architettura » del Wolff la dimostrazione sillogistica del modo di costruire le finestre. 


(11) In uno scritto minore (« Der Feldzug 1812 in Russland und die Befreiungskriege 
von "1813-18î5), il Clausewitz mette a contrasto la «Generalstabsgelehrsamkeit » e il 
«a kräftige natürliche Denken » e cioè l'erudizione da ufficiale di Stato Maggiore e la 
forza del pensiero naturale. Nessuno più di lui stimava quale molla centrale della guerra 
il genio militare, l’'intuito, la prontezza a risolversi, l’eroica fermezza (Cfr. B. Croce. 
Ultimi saggi). 
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trebbe restringersi in pochissime pagine; il resto è altro e sarebbe più sin- 
cero non battezzarlo col nome di arte, ma dichiarare la merce per quello 
che è: paccottiglia. Più nel giusto ci sembrano pertanto quegli autori che 
scelgono per le loro opere un diverso titolo (« La guerra », « Che cosa sia 
la guerra », «La guerra marittima », ll potere marittimo », « La guerra 
d'oggi », La guerra sul mare e la guerra integrale », ecc.) senza impegnarsi 
troppo e inutilmente con la parola arte. Dell’arte della guerra si può di- 
scorrere e si può scrivere; non si può avere la pretesa di insegnarla, come 
la botanica o la culinaria. 


5. - Caratteristiche della guerra come arte 


L'arte è un fatfo personale e per la sua stessa natura non consente 
progressi. | mezzi della guerra si perfezionano (perfettibilità tecnica); l'ar- 
te della guerra varia, ma non si può dire che progredisca. Parlare di evo 
luzione dell’arte della guerra, come si fa spesso, è un errore, come sa- 
rebbe errore parlare della evoluzione della poesia da Dante a Ungaretti. 
Artista fu Nelson, artista fu Togo: due diverse personalità, due diverse 
forme di arte, nelle quali non è ammesso vedere derivazioni o parentele. 
tra le quali non è ammesso fissare graduazioni. 

L'arte è un fatto personale: il genio artistico risiede unicamente nel- 
l'essere umano considerato individualmente. Ciò vuol dire che non è pos- 
sibile realizzare l'esercizio collettivo del genio artistico: nel campo arti- 
stico le cooperative non hanno possibilità di vita. E' per questo che dai 
Consigli di guerra (come da qualsiasi altro organo collegiale) non c'è mai 
da attendersi della produzione artistica. 


6. - Le somme qualità di un capo militare 


Non è molto rilevante che il Capo militare abbia oppur no una cultura 
professionale vasta e profonda, che sia uno scienziato o un esperto tec- 
nico, specializzato in una o più branche del servizio (12): ciò che per pri- 
ma cosa è necessario che sia un guerriero, un condottiero, cioè un vero 
artista dell’arte della guerra, dotato di sufficente coraggio fisico e morale 
per tradurre in atto le sue ispirazioni. 

ll genio artistico è dono di natura; è innato in pochi fortunati indi- 
vidui come l'estro musicale o poetico, come la predisposizione alla dan- 


(12) Von Tirpitz nelle sue « Memorie » dice che l'eccessiva preparazione tecnica 
è dannosa più d'ogni altra cosa agli ufficiali di Stato Maggiore. 

Effettivamente il cervello è come lo stomaco: per funzionare bene deve essere 
nutrito, ma non sovraccaricato. Una eccessiva congerie di nozioni tecniche è facile che 
sia mal digerita: allora ristagna e gonfia di vento, senza mandare alcun nuetrimento nè 
all’intelletto nè al cuore. Si finisce per sapere tutto, tranne il segreto di intuire, in 
ogni evenienza, la soluzione migliore. 
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za o alla pittura. Sarà educabile, come lo è una bella voce; ma non è mai 
acquisibile con lo studio e l'applicazione. « E solo cosí che si può spie- 
gare come si siano spesso veduti negli alti gradi, e anche nel supremo. 
uomini le cui occupazioni anteriori non erano affatto volte alla guerra. Ciò 
spiega anche, e sopratutto, perchè generalmente i comandanti di esercito 
più illustri non siano mai usciti dalla classe degli ufficiali eruditi od anche 
colti, ed anzi la loro posizione anteriore non potesse, nella maggioranza 
dei casi, conferir loro una grande somma di sapere » (Clausewitz). 

Più che a sforzarsi a fornire delle generazioni di artisti, sarebbe quin- 
di molto più opportuno e conveniente sforzarsi a individuare coloro che. 
tra gli altri. hanno le necessarie disposizioni artistiche. 

Cimabue è più ricordato per aver divinato le attitudini artistiche di 
Giotto fanciullo che per la propria produzione pittorica. Altrettanto onore 
meritererbbero coloro che rilevarono in tempo le doti artistiche di Na- 
poleone e le misero in giusta luce, evitando che quel genio dell'arte della 
guerra intristisse nella routine di una normale carriera militare: a 
27 anni era Generale in Capo dell’ Esercito d’ Italia. Altro che carriera 
normalizzata! 

Poichè, come abbiamo già visto, nel successo delle operazioni militari. 
molto è da attribuirsi al caso e alla fortuna, occorre anche che il Capo 
sia anche uno di quegli uomini che vengono considerati fortunati (13). In 
proposito riportiamo queste profonde parole del Clausewitz: 

« Il piacere che la nostra intelligenza sente allo spettacolo del riu- 
scire e il dispiacere per quello del fallire, riposa sull’oscuro sentimento 
che tra il successo attribuito alla fortuna e il genio dell’agente c’è un sot- 
tile legame, invisibile all'occhio dell'intelletto, e questo è proprio ciò che. 
nel presupposto, ci reca piacere. Quel che giustifica questa maniera di 
‘pensare è che la nostra partecipazione sale e diviene un sentimento più 
spiccato, quando il riuscire o fallire si ripete sovente per un medesimo 
agente. Onde si comprende come la fortuna nella guerra assuma una 
molto più nobile natura che non sita quella che la fortuna nel giuoco ». 


7. - Educazione e istruzione militare 


Il vero artista ha una propria inconfondibile personalità. Male fa quindi 
l’educatore militare quando cerca di comprimere le diverse personalità 
individuali, nel poco lodevole intento di modellare tutte, a forza, su di 
un medesimo stampo. Come fa male se cerca di soffocare l'iniziativa 
mentale e il sano spirito critico per una malintesa concezione della disci- 
plina militare, concezione che confina con lo stupido conformismo. 


(13) E' noto che Napoleone. nella scelta dei suoi generali, teneva in gran conto 
questo requisito. 
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Una sana e lungimirante educazione non deve essere rivolta a formare 
degli autori tutti eguali, distruggendo le caratteristiche qualità di ogni 
singolo individuo, ma deve invece ricercarle con cura, per educarle e 
valorizzarle. 

L’arte è « fantasia ». 

L'istruzione degli ufficiali di Stato Maggiore non deve quinidi essere 
troppo orientata (come invece avviene da tempo) verso le discipline ma- 
tematiche e tecnologiche, perchè in tal modo si inaridiscono in loro le 
possibili vene della immaginazione e della fantasia. Infatti, l'esprit mathé- 
matique, l'esprit scientifique che si vuol far acquistare con questi studi è 
nemico della fantasia, è cioè particolarmente controindicato per esercitare 


l'arte della guerra (14). 


8. - Del metodo per lo studio della guerra 


Il preteso insegnamento dell’arte della guerra è stato: tentato per quat- 
tro diverse vie: 


a) Con le regole empiriche. ln base ad osservazioni più o meno 
peregrine, si fissano dogmaticamente alcune regole, che rappresentano nel 
gioco della guerra quelle che « le regole di Chitarrella » rappresentano nel 
gioco del tre sette. 


b) Con le teorie sistematiche. La teoria sistematica nasce così: si 
ricercano nelle campagne dei grandi capitani le modalità generali d'azione 
che portarono (o si ritiene portarono) al successo; trovato questo comune 
denominatore, si considera ricetta della vittoria, si enuncia sotto forma di 
principio generale universalmente valido e, facendo perno su di esso. si 
costruisce tutta una teoria generale della guerra ( « base logistica », « linee 
di operazione », « massa », « economia delle forze », « sicurezza », ecc.). 
Sono questi dei tentativi di intellettualizzare l'informe materia della guerra, 
riordinandola sotto un particolare punto di vista. Del problema, che è 
poliedrico, si mette in luce una sola faccia, trascurando le altre. Natural- 
mente le teorie sistematiche, analogamente ai sistemi filosofici si succe- 
dono e ciascuna distrugge le precedenti. 


(14) Scrive l'ammiraglio di Giamberardino (op. cit.): 
« In particolare i problemi della guerra hanno difficilmente una sola soluzione. 
Le menti matematiche, che non sanno ragionare su dati imprecisi e mutevoli, come 
sono quelli del fenomeno guerresco, tentano in continuazione di fissarli arbitrariamente. 
per costruirvi sopra delle operazioni esatte, che sono fondate sul vuoto ». 
ll Croce («Logica », parte II, cap. IV) parla della: « decrescente utilità delle ma- 
tematiche nelle sfere più alte del reale». 
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Nel 1926 cosí scriveva il Colonnello Perrier (15): 


« Renoncez aux fallacieuses doctrines dont on a bercé peut-être vo- 
tre jeunesse militaire, à ce laissez aller intellectuel qu'on a cultivé chez 
vous par la pratique néfaste de la recette et du schéma ». 


« Il n'y a pas, au combat, de règles du jeu. Toute formule absolue. 
toute théorie rigide y est néfaste ». 


« Pour la guerre il ne peut exister de doctrine immuable. Tout raison- 
nement basé sur des principes ne conduit qu'à l'erreur ». 


/ 
c) Con il metodo filosofico. Ne dà un esatto ragguaglio l’Ammira- 
glio di Giamberardino (op. cit.): 


« Idee chiare in questioni guerresche... possono derivare... dalla 
capacità di ragionamento astratto, sviluppata ed allenata da seri studi filo- 
sofici. Un intelletto forte ed esercitato, senza bisogno di limitazioni e di 
reminiscenze, penetra acutamente nelle cose e nei fenomni coll’analisi, e 
può elevarsi poi improvvisamente con la sintesi, ottenendo la visione pa- 
noramica di ogni complessità ». 


+ Ma procedendo solo per ragionamenti, o si eliminano i dati dell’'espe- 
rienza, e allora si rischia di cadere in vacuo accademismo, oppure si in- 
nalzano le proposizioni dell'esperienza a proposizioni speculative, e allora 
si cade nell’'arbitrio. Filosofia ed esperienza non possono camminare cia- 
scuna per proprio conto, ma debbono andare sempre insieme e garantirsi 
a vicenda. 


Ammonisce infatti il Clausewitz: 


« Come molte piante non producono frutti se il loro fusto si slancia 
troppo in alto, così occorre che nelle arti pratiche le foglie e i fiori teorici 
non prendano sorverchio sviluppo. Occorre non allontanarsi troppo dal 
terreno che loro conviene: e cioè dall'esperienza ». 


d) Con il metodo storico. Il metodo storico consiste nell’acccertare 
il più gran numero di circostanze, di particolari, di decisioni, di provve- 
dimenti, relativi a fatti guerreschi, sperando che in questa grande raccolta 
di dati storici, più o meno ordinata, si possa sempre trovare l'indicazione 
precisa del modo di comportarsi in ogni evenienza futura. Si presume di 
poter ricavare sempre la norma per il futuro dalla esperienza del passato: 
si esclude in tal modo la possibilità di qualsiasi innovazione. 


Il metodo storico è stato perfezionato con il cosiddetto metodo scien- 
tifico. Lo consideriamo insieme al metodo storico. perchè nonostante l'im- 


(15) « De Descartes au general X». 
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piego dell'aggettivo scientifico (che fa sempre molta impressione sugli in- 
genui e sui profani, come la « chiromanzia scientifica », questo metodo 
non è altro che un metodo storico-induttivo, con in più solo una vantata 
infallibilità scientifica. £ 


La scuola storicistica (16) è molto positiva: non vuol vedere che i fatti. 
Prima di venire a qualsiasi sintesi, occorre accertare innumerevoli fatti in 
tutti i loro particolari e procedere ad un accurato lavoro statistico. La sto- 
ria militare divien insopportabilmente eruditissima, ma ciononostante le 
ponderose opere degli storicisti vengono a formare come una immensa 
premessa senza conclusione : la sintesi verrà poi, quando tutti i fatti sa- 
ranno stati accertati e catalogati. Quindi necessità di grandi studi storici 
che è opportuno far risalire sino ai tempi delle guerre « di Giosuè, di Ge- 
deone, e di Giuda Maccabeo » (che il Guerrini ritiene « particolarmente 
utili da studiare e intrinsecamente utilisime » ), ricerche minuziose di do- 
cumenti negli archivi, monografie voluminose e documentatissime su fatti 
storici di discutibile importanza. 

Secondo il Guerrini « la teoria nasce dallo studio storico come le leggi 
sperimentali dei fenomeni scaturiscono dallo studio statistico, cioè per 
mezzo di una media fra molte osservazioni ».Secondo questo autore il 
metodo storico-statistico sarebbe scientifico, sperimentale. Non considera 
che le leggi scientifiche nascono dall’accertamento di rapporti uniformi tra 
elementi comparabili e cioè tra avvenimenti che si ripetono nelle identi- 
che condizioni: cosa che non si verifica mai nella storia degli avvenimenti 
guerreschi, perchè « la guerra, nel suo insieme, non consiste in una molti- 
tudine di numerosissimi piccoli avvenimenti la cui diversità si compensi: 
si compone al contrario di avvenimenti distinti, considerevoli, decisivi, che 
debbono essere trattati individualmente » (Clausewitz). 

Senza soffermarci a criticare singolarmente i diversi metodi sopra ac- 
cennati, ci limiteremo semplicemente a rilevare come nessuno di essi 
ha mai portato, nè potrà mai portare a risultati utili, perchè tutti si affan- 
nano a ricercare la pietra filosofale del segreto delle vittorie, sì preoccu- 
pano di arrivare a fissare le regole per ottenere il successo militare, pre- 
tendono cioè di insegnare a vincere. Così facendo, nessuno di questi me- 
todi tiene nel minimo conto che il fare la guerra è un'arte e che non si ar- 
riva all'arte attraverso le regole. 


(i6) Esponente maggiore in italia ne fu il Ten. Col. Domenico Guerrini (« Intro- 
duzione allo studio della storia militare »). Per la confutazione del suo metodo vedi: 
E. Canevari, « Clausewitz e la guerra odierna », Roma 1930). 
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Lo studio dell'arte della guerra non ha che una sola via possibile: 
quella stessa che viene seguita per le arti belle: la critica estetica. Ai quat- 
tro metodi sopra riportati ne vogliamo pertanto aggiungere un quinto, che 
ha minori pretese degli altri, ma che ci sembra l’unico idoneo allo scopo. 


Si studino gli avvenimenti bellici dal lato dell’arte della guerra, non 
per ricavarne regole, cioè dettami del fare, ma come semplice contempla- 
zione dell'opera di un genio artistico. Questo studio critico servirà a diri- 
gere le menti per il discernimento della vera arte dalla falsa, servirà a 
formare e indirizzare lo spirito e il senso pratico ed artistico di coloro 
che un giorno saranno chiamati ad esercitare personalmente quest'arte. 
E' tutto quello che può farsi in questo campo. Tanto più si acquisterà fa- 
miliarità con le opere d'arte, tanto più sarà possibile trapassare « dalla 
forma effettiva di un sapere a quella soggettiva di un potere con bene- 
fici effetti anche là dove la natura delle cose non permette altra soluzione 


che quella del talento » (Clausewitz). 


9. - Della critica militare 


Precisiamo subito che non intendiamo qui parlare dell’insegnamento 
della storia militare. La storia militare, intesa come semplice elenco cro- 
nologico di fatti, come congestione di nomi e di date non ha alcun valore 


dal lato artistico, come non lo hanno i cataloghi delle esposizioni d'arte. 


Intendiamo qui parlare di saggi di critica militare, del tutto analaghi 


ai saggi di critica estetica. In merito si espongono le seguenti considerazioni : 


a) ll critico militare non deve assumere le vesti del burbero peda- 
gogo o dell'nifallibile giudice, ma neppure deve considerarsi come un sem- 
plice cicerone da museo. Egli è tutte e tre queste cose insieme e nessuna 
di esse in modo particolare. Deve avere per iscopo di riprodurre nella fan- 
tasia del lettore l’opera d'arte nelle sue genuine fattezze, per la sua migliore 
intelligenza; deve fare una interpretazione storico-estetica dei fatti militari 
più interessanti, in una sintesi di sensibilità e di pensiero; deve mettere 
in giusta luce la personalità artistica dei vari condottieri, senza divagare 
in superflui dati biografici. Nel compiere il suo lavoro di analisi non deve 
sminuzzare troppo i fatti per sfoggio di diligente ricerca; non deve partire 
da schemi preconcetti per costringervi dentro gli avvenimenti; non deve 
— e questo è il più difficile — interpretare i fatti con sentimenti e concetti 


odierni, ma con quelli del momento in cui i fatti si verificarono. 
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b) Non tutti gli avvenimenti militari meritano l’attenzione del critico 
(non esiste una critica di tutti i dipinti), ma solo quelli che presentano un 
particolare interesse artistico, indipendentemente dall’importanza storica 
dell'evento. Nel fare la scelta non si deve badare alle dimensioni, ma al 
valore artistico del fatto. La battaglia di Lepanto, per esempio, è un'enor- 
me gruppo scultoreo, ma di scarsissimo valore artistico : grandioso tafferu- 
glio guerresco, ma frammentario nelle sue parti, che risultano slegate e 
senza unità di stile. La battaglia delle Sante (1782), di scarso valore storico. 
è invece un quadretto di grande interesse artistico, che risplende di luce 
propria tra le barocche e inconcludenti battaglie alla vela del XVIII secolo. 
Il critico esaminerà le sole opere d’arte per illustrarne i pregi e, even- 
tualmente, le false opere d’arte (anche se di rinomato autore) per rilevarne 
l'inconsistenza artistica. 


c) Il saggio artistico potrà riferirsi: 
— alla condotta generale di tutta una guerra; 


— ad una particolare situazione militare e alle decisioni prese nel 
campo strategico; 


— ad una singola operazione militare. 

Lo studio critico di una operazione militare potrà esaminare: 
— la situazione 

— lo scopo 

— 1 mezzi. 

— la dottrina e le idee del tempo 
— il senso strategico dell'operazione 
— la condotta tattica. 

— i risultati 


— lo sfruttamento dei risultati. 


Potrà constare delle seguenti parti: 

— l'indagine storica (per l'appuramento dei fatti) 

— l'indagine critica {per l'accertamento delle cause e degli effetti) 
— l'esame critico dei mezzi adoperati in relazione allo scopo 


— il giudizio. 
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d) Il giudizio consiste nel determinare se nelle deliberazioni e riso- 
luzioni attuate dall’agente, nelle circostanze date, questi si comportò con 
piena coerenza al suo fine, o si lasciò distrarre o fuorviare da motivi di 
altra natura o di diversa o inferiore importanza; se le decisioni prese ri- 
sultano dal felice connubio dell'intelletto e dell’immaginazione. 

Naturalmente « ...quando la critica vuol pronunziare lode o biasimo 
sull’agente, deve cercare di trasferirsi esattamente nella sua condizione, 
cioè rappresentarsi tutto ciò che quegli seppe e che motivò la sua azione 
e, per contrario, prescindere da tutto quanto l'agente non poteva sapere 
o non sapeva e quindi anche dal successo. Senonchè questo è solo una 
meta a cui si può tendere, ma che non si può mai interamente raggiun- 
gere, perchè non mai la condizione delle cose da cui procede l'evento sta 
cosi esattamente agli occhi della critica come stava all'occhio dell'agente. 
Una quantità di piccole circostanze che poterono avere efficacia per la 
risoluzione sono andate perdute e parecchi motivi soggettivi non sono 
stati mai detti... Perciò molto più di quello che era presente all'agente de- 
ve sempre mancare alla critica. E, d'altra parte, è anche più difficile che 


questa prescinda da quanto sa troppo bene » (Clausewitz). 


e) Si possono esprimere dubbi sulla possibilità di comprendere e 
giudicare esattamente avvenimenti militari del passato, perchè questi ven- 
gono esaminati troppo da lontano, da un punto di vista diverso da quello 
che ebbe l'agente. 

In proposito è da osservare che tale scetticismo si dovrebbe estendere 
a qualsiasi altra parte della storia o dell’arte. In proposito scrive il Croce: 
«l'arte e la storia che si dice moderna o del presente è passata al modo 
di quella delle età più remote. e si rifà presente al modo di quella 


solo nell'animo di chi la risente e nell'intelligenza che la comprende ». 


fl Abbiamo detto che ogni fatto bellico artisticamente importante 
deve essere esaminato come un mondo a sè. Ìn merito potrebbe obiettarsi 
che la critica degli avvenimenti guerreschi viene in tal modo a concretarsi 
in una serie di saggi o di monografie (appunto ciö che sosteniamo) che 
non hanno alcun nesso tra loro. A ciò si può rispondere che il nesso c'è ed 
è dato da tutta la storia umana (che si presuppone conosciuta, almeno 
nelle sue linee generali) della quale i fatti bellici di maggiore importanza 
e le personalità artistiche dei vari condottieri sono parte con originale 


rilievo. . 
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10. - La scienza della guerra 


Premesso che le scienze si dividono in: 

— scienze matematiche 

— scienze naturali 

— scienze sociali, 
è da ritenere che fra queste ultime (un po’ ibride) possa trovar posto una 
scienza della guerra, intesa a studiare la guerra come fenomeno sociale. 
Naturalmente questa scienza non avrà nulla a che fare con la condotta 
della guerra dal lato militare e quindi con l’arte della guerra. Essa stu- 
dierà il fenomeno esclusivamente come fatto sociale, nelle sue diverse 
cause (dinastiche, religiose, politiche, sociali, economiche, ideologiche, 
ecc.), nelle sue forme, nei suoi rapporti con altri fatti sociali, nelle sue 
conseguenze. Potrà anche esaminare e studiare i tentativi fatti per elimi- 


nare la guerra e le cause dell’insuccesso di tali tentativi. 
Questa scienza ci mostrerà che « la guerra è la continuazione della 


politica con altri mezzi » (Clausewitz); che «la politica è l'intelligenza ` 


personificata dello Stato » (Clausewitz), di cui la guerra è uno strumento; 
che non si comincia, nè si dovrebbe cominciare una guerra senza che 
prima siano chiaramente fissati gli scopi politici che si spera raggiungere 
con l'impiego delle armi; che il supremo Capo militare è contemporanea- 
mente anche un uomo politico, in quanto deve avere esatta nozione degli 
obiettivi politici che possono essere realizzati con i mezzi di cui dispone 
il Paese; che la guerra riceve la sua forma dalla politica, e che cioè essa 
nasce, si caratterizza e si sviluppa a seconda delle caratteristiche politi- 
co-sociali del Paese; che la politica nel fare la guerra non si vale delle 
sole operazioni militari, ma anche di altri mezzi (alleanze, patti ed ac- 
cordi internazionali, lotta economica e monetaria, propaganda, guerra dei 
nervi, ecc.) e che per la guerra mobilita tutte le attività civili e le risorse 
nazionali (17); che non esistono soluzioni puramente militari di alcun pro- 
blema, come non possono esistere contrasti fra interessi politici e interessi 
militari, perchè la politica, come sintesi ed intelligenza dello Stato, deve 
sempre informare l’azione militare; che nelle più alte zone, dove la stra- 
tegia si confonde con la politica, è quest'ultima che predomina e che de- 


ve predominare. 


= (17) Il 20 luglio u.s. il Consiglio dei Ministri francese ha nominato un civile Capo 
o sen Maggiore aggiunto dello Stato Maggiore Permanente del Presidente del 
onsiglio. 
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Abbiamo cominciato col dire che la condotta della guerra costituisce 
solo arte e non scienza e non tecnica. Possiamo ora concludere afferman- 
do che lo studio generale della guerra può assumere tutte e tre le forme di 
arte, scienza e tecnica, in tre distinte maniere: 


arte della guerra, attraverso la critica militare, come utile lavoro 
per la formazione artistica e spirituale dei Capi; 


scienza della guerra, attraverso lo studio del fenomeno guerra co- 
me fatto sociale; 


tecnica della guerra, attraverso l'apprendimento di tutto quel com- 
plesso di cognizioni tecniche necessarie, o semplicemente utili, ad un uf- 
ficiale di Stato Maggiore. 


R. ALBERINI 


VIBRAZIONI TORSIONALI DOVUTE ALLE ELICHE 


Un problema trascurato. 


Da oltre un quarantennio le vibrazioni torsionali nelle linee d'alberi in 
zenere, e nelle navali in particolare, data la loro natura al tempo stesso 
subdola e pericolosa, formano oggetto di studio approfondito, con metodi 
sia analitici (Lewis e derivati), sia empirici (torsiografi Geiger e simili). E, 
come ben noto, risultano velocità « critiche » quelle per cui una delle com- 
ponenti armoniche di grado Q (cioè di frequenza Q per giro) del dia- 
gamma rappresentante le variazioni di momento torcente lungo un giro (o 
due giri con un motore a quattro tempi) viene a sintonizzarsi con una delle 
vibrazioni torsionali elastiche di ordine q (cioè con q nodi) della linea d'al- 
beri. Perciò la ricerca preventiva delle andature critiche consta di due parti 
distinte: quella delle armoniche eccitatrici, e quella delle frequenze proprie. 


Mentre sulle frequenze proprie non troverei da aggiungere nulla di 
nuovo, circa le armoniche mi sembra degna di rilievo una lacuna impor- 
tante, accennata, ma non approfondita, dai primi ricercatori (1), nè colmata 
dai successivi. 

Nei calcoli, sia didattici, sia effettivi, l’analisi armonica (spinta spesso 
oltre il 24° grado) viene condotta soltanto sul momento torcente della mac- 
china’ motrice: nessuno considera che, per lo scopo in questione, le varia- 
zioni periodiche del momento resistente dell'elica hanno identica impor- 
tanza. L'elica viene, sì, computata quale massa inerte rotante (2), ma non mai 
come eccitatrice autonoma di vibrazioni, quale è in realtà. 


macchine marine, 


(1) Cfr. P.E. Brunelli: Vibrazioni torsionali degli alberi delle 


ivista Marittima, gennaio 1904. 

(2) Il Lewis ne aumentava il momento polare del 25%, per acqua trascinata. Tutta- 
via un aumento in rapporto fisso (cioè presunto indipendente dal passo relativo e 
dalla forma del propulsore) può accogliersi all'ingrosso attribuendolo alla sola parte del- 
l'acqua virtualmente in circolazione intorno alle pale (impulso aderente). Ma il fluido 
si ricambia per traslazione continua, e la massa sfuggente offre alle vibrazioni una rea- 
zione in quadratura con le accelerazioni, fungendo soltanto da freno. Perciò molti cal- 
colatori rinunciano a tale correzione: cfr. p. es. la Memoria citata nella nota (7). 
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Invece le pale di un'elica, poste nella scia turbolenta e disuniforme tra- 
scinata da una carena con velocità diverse secondo la distanza e le forme 
dello scafo e delle sue appendici, incontrano l'acqua sotto un « angolo d'in- 
cidenza » mutevole durante un giro; il loro momento resistente non resta co- 
stante. P. es. un'elica a tre pale, anche prescindendo da loro disuguaglianze 
accidentali che provocherebbero una pulsazione resistente di |° grado, ge- 
nera almeno un’armonica di 3° grado e altre di grado multiplo Altrimenti 
rimarrebbe inesplicabile come nascano vibrazioni torsionali anche quando 
il momento motore è del tutto costante, perchè ottenuto con motrici a turbine 
o con elettromotori o trasmesso da giunti idraulici anelastici. 

Certo, date le incertezze ineliminabili circa la capricciosa struttura del- 
la predetta scia, sarebbe illusorio pretendere più che una prima e larga 
approssimazione nei valori delle ampiezze delle oscillazioni reali intorno al 
valore medio noto del momento resistente; ma importa assai più determi- 
narne le frequenze principali, poichè soltanto da queste dipendono i casi 
di risonanza, in cui impulsi anche piccoli vengono a sommarsi nel tempo 
con «isultato pericoloso. A questa seconda determinazione, invece, si può 
pervenire, come vedremo, con sufficiente esattezza. Forse dall'averla omessa 
conseguirono in molti casi gli scarti osservati, fra le andature critiche precal- 
colate e quelle riscontrate alle prove. 


Pulsazioni nella coppia resistente. 


Mentre rimane uniforme la velocità di avanzo v. di un'elica rispetto 
all'acqua lontana, l'angolo d'incidenza i di ciascuna pala nel liquido tagliato 
dietro la carena varia durante un giro per tre motivi: 


1°) La velocità di rotazione non è uniforme 


a) per le variazioni di momento motore al mozzo, durante ogni giro, 
quando la motrice è alternativa; 


b) per le vibrazioni torsionali che, appena innescate, si aggiungono 
alle suddette variazioni, dato che l'elica cade sempre in un ventre, per tutti 
gli ordini e per tutti i gradi delle armoniche. 


2°) La velocità della scia trascinata dalla carena è diversa dall'uno al- 
l’altro degli strati tagliati dalle pale, rendendo variabile da punto a punto la 
velocità di avanzo relativa. 


3°) Le deformazioni elastiche delle pale a elicoide, sotto le pressioni 
idrodinamiche, includono necessariamente una torsione rispetto agli attacchi 
al mozzo; e quando lo sforza varia nel tempo (sia per ì motivi 1° e 2°, sia 
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per eventuali vibrazioni proprie delle pale a mensola sulle rispettive basi), 


anche il passo geometrico delle singole spire si altera (e massime alle punte), 
oscillando intorno al valore medio. 

Il solo motivo |° è simultaneo per tutte le pale; il 2° agisce diversamente 
su ciascuna, a seconda della sua direzione istantanea; il 3° consegue dai 
primi due, e ne aumenta o ne diminuisce gli effetti, secondo che le alterazioni 
dei passi sono predisposte per fungere da molle o da smorzatori (3). 

Ciò posto, le fluttuazioni della velocità angolare (punto |" hanno solo 


effetto smorzante |nota (2) |. 
Il punto 3° richiede un'indagine a sè, da farsi in altra sede. Ma poichè 


le torsioni elastiche restano proporzionali agli sforzi che le generano, in mas- A 
sima esse possono influire in più o in meno sulla grandezza relativa delle f= 
perturbazioni, non già sul loro ritmo, unica fonte dei sincronismi pericolosi. T 

Perciò basti, per un primo passo, indagare con approssimazione già suf- (= 
ficiente a pratici risu'tati, come il 2° motivo generi le vibrazioni torsionali an- E 
che nell’ipotesi semplice (realizzata nelle turbonavi e nelle elettronavi) di una t: 
velocità angolare uniforme. Gioverà poi, con macchine alternative a coppia T 
motrice disuniforme, sovrapporre i due gruppi di impulsi ad arte anzichè (co- CD 
me s usa) a caso, allo scopo di neutralizzarli agevolmente almeno in parte fra ch 
loro, diminuendo anche la « fatica » del materiale a tutte le andature non do 
critiche. agi 

Si noti che la coppia motrice e la resistente, agli estremi opposti della En 
lnea d'alberi, guardate nella stessa direzione (p. es. da prora a poppa) sono Siki 
sempre di senso contrario; perciò i loro effetti si sommano nelle vibrazioni f-- 
di ordine dispari quando due armoniche dello stesso grado, riferite a una i 
stessa origine, hanno fase uguale (massimi positivi dell'una sincroni con gli Lu 
omonimi dell'altra), e nelle vibrazioni di ordine pari quando esse hanno fasi Fa 
opposte (a 180°, ossia massimi dell'una sincroni coi minimi dell'altra); invece 35 


si sottraggono nei casi inversi. 


Metodo di calcolo. 


Nelle applicazioni, ogni caso particolare va considerato a sè. Per fissare 
le idee al riguardo con esempi numerici facilmente generalizzabili, ho sche- 
matizzato per il nostro scopo gli strati di scia (4), nella sezione passante per 
il centro del mozzo, fondandomi in via analogica su grafici varii (5). 


(3) G. Rabbeno: II funzionamento delle eliche propulsatrici navali. Briano, Ge- 
nova, 1949; par. 19, a. i 


(4) La schematizzazione, oltre che inevitabile, appare giustificata anche perchè ve- 
rosimilmente le irregolarità dovute solo alla turbolenza locale non dànno luogo a ritmi 
costanti, 

(5) V.: Jahrbach der Schiffbautechnischen Gesellschaft, 1931, pp. 117-152, due Me. 
morie di H. M. Weitbrecht e di G. Kempf « Mitstrom und Mitstromschrauben »; - id., 
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Consideriamo separatamente i casi di eliche: I) uniche (centrali), ll) 
gemelle (laterali), distinguendo poi: A) eliche a tre pale, B} eliche a quattro, 
tutte rotanti nella scia della rispettiva carena (Tabelle I e II, e Fig. 1, 2 e 3). 

Nei progetti dei propulsori si assume (6) come velocità nominale (cioè 
equivalente negli effetti alla vera) della scia trascinata dalla carena avanzante 
con velocità v, una frazione w, di questa, tale che, suppostala uniforme, il 
funzionamento dell’elica reale in posto coincida con quello (ricavabile dal 
suo modellino nella Vasca) dell'elica stessa isolata e in acqua tranquilla 


alla velocità : v, = (1 — w,) v. E chiaro che questo w, convenzionale, ben- 
chè messo in relazione con la finezza della carena, col suo stato di puli- 
zia, ecc., non ci dice nulla circa la ripartizione istantanea del momento mo- te 
tore fra le singole pale nella scia reale aspirata e turbolenta. Infatti, come (LI 
noto (Cfr. p. es. M. Gleijeses; « Architettura Navale », Vol. Il (Dinamica), (= 
ediz. Lupi, Napoli, 1946; Resistenza dei fluidi, par. Il, pag. 44), la spinta t: 
di una corrente liquida vorticosa contro una lamina risulta maggiore della Fa 
resistenza al moto della stessa lamina nel liquido in quiete. E’ perciò, soltanto vl 
a scopo comparativo si è inserito nelle tabelle il rapporto w/w,, non gene- Pa 
ralizzabile, dopo fissati per gli esempi scelti due valori verosimili di w, e un D 
valore del regresso nominale çc piuttosto elevato, per rendere le pulsazioni sa 
più appariscenti senza riguardi al rendimento propulsivo. \ ci 
Occorre pertanto una procedura nuova. = 
E’ sempre un dato del problema il momento complessivo, supposto co- la 
. kgm i (2 
stante, M = m.kg. (ove: F = potenza al mozzo in e n in- : 
_ 2nn sec ti 
gjl1 nes 
dica i o: ); perciò ora interessano soltanto le variazioni relative, cioè sl 
numeri proporzionali (almeno in prima approssimazione) ai valori istantanei de 
del momento resistente durante un giro. Si è presa come esempio la pala "> 
tipo Taylor, di passo nominale uniforme p e di diametro esterno D, per la => 
quale sia a = cé 1,15. L'orientazione momentanea di ciascuna pala resta 


individuata dall'angolo a fra la sua mediana e (in proiezione longitudinale) 
la mediana della struttura fissa antistante : dritto di poppa verticale per elica 
centrale, alettone portaelica inclinato per elica laterale. Si ricordi questa dij- 
ferenza nel riferire le orientazioni delle pale a quelle delle manovelle. 


1935, Memoria di W. Graf «Ueber den Einfluss ungleichformiger Anstròmung auf die 
Schraubenwirkung »; - Shipbuilder, 1948, aprile-bis, n. 472, p. 281, fig. II, Memoria di 
H. E. Saunders « The multiple-skeg stern for ships » alla A.S.N.A.M.E., novembre 11947; 
- « Model experiments of the combinad effect of aft-body form and propeller revolutions 
upon the propulsive economy of single-screw ship », Memoria di M. Yamagata, I.N.A. 
7 dicembre 11934. 

(6) G. Rabbeno: loc. cit., par. 20,a. 
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Schematizzati come già detto gli strati della scia trascinata, contraddistinti dal 
rispettivo w (Figg. | e 2), e visti quelli intercettati dalle singole pale volta per 
volta, ne fu dedotto a occhio il w medio per la pala stessa presso la punta. 
Allora, l'angolo d'incidenza medio vi risulta : 


a u 
i- arctg e arctg I — g)(1 -10) 


Si è presunto un ọ = 0,32. 


Per procurarci i numeri proporzionali alle variazioni di momento resisten- 
te in funzione di i, dapprima pala per pala, poi dell'intera elica, ci si è valsi 


; . | La ; n sen i 
del fattore di proporzionalità della formola di Joessel: K-- ————, una 


4+r sen i 
complicazione maggiore riuscirebbe illusoria (7). Se ne sono dedotte (V. Fig. 3) 
le prime armoniche di Fourier: sarebbe facile ricavarne in numero maggiore 
frazionando il giro intero in intervalli più piccoli (p. es. variando a di 15° 
in 15°, per trovare una 8* armonica con le quattro pale). 
Lo scopo prefisso è dunque raggiunto. 


| ~ mor 


4* 
Q 55 60 90° 120 Q, 0 45° 90° A t MW 00 T NT å, O 45° xT l, 
LA LB LÀ I,B 


Fig. 3 


(7) Un caso particolarmente gravoso, e cioè la parziale emersione dell'elica, sia per- 
durante a causa di carena molto alleggerita e appruata (nave in zavorra), sia momen- 
tanea per forte beccheggio, fu approfondito da S. Archer (Screwshaft casualties, « Tran- 
sactions of the Institution of Marine Engineers », London, january 1950; pp. 43-84), con 
una ricchissima documentazione e ampio sviluppo teorico e tecnologico. Esso potrebbe 
collegarsi con la presente trattazione, quando si ponga i = k = 0 per le porzioni di pale 
nell'aria. | 
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Esompip. — Eliche tipo Taylor con Cc = n) =- 115 a un ee 1- E = 0,37 


J- diametro esterno . p= passo di costruzione uniforme, nee) m a4- W = fattore di 
«1° s Pe A oe è n n 1; È 
ve velocità dele navi; vs velocità dell’olica rispetto alla scia media scia media nominale 


TABELLA I - Zica centrale (Fig. 1). la, 
E gie e TA n. > 0,25 |w.-. valori medi 

| bia r ciascuna pal 
À "con RE pale k ë ty 


Kiis 


K, | LA Ks Mra A 


3,136 | 0,064 | 0,064 | 0,97 armoniche 3I e 6^ 


' a | Ci | OC, LIA | W; | W, i, A 


| | | | 
o 


lato) 240° laivo 
Ì 


Osservazioni 


0,065|0,065] 11°%| 5° 5? 


30° | 150°| 270° 0,300 | 0,070 |ø 100] 10° 7” 7°Ya| 0,120} 0,0375|a0925f 1,10 La 7° 40: 


60° ne 300"| 0,065 |0175/0,065] 5" | 8°%| 5° | 0.064 |0,104| 0064 | 0,85 = 0,1 e 049° 


! 90° | 210°| 330°|o.t00 0,070 |o, 300 | 7°%a] 7° |10° 


B- con QUATTRO puse ! EK 


i ww] 4x | Osservazioni 


7° Yaf 0,336 | 0,0925| 0,104 | 0,0925] 1,63 | 4* armonica 


7 A| SA 


| o"; 9 aiya 
| 45° 435° a97 i = #7 50' 
Ì 4,03 Y = 013° 052 w, 
IABELLA L - Z/che laterali (Fig. 2). 
W, = 0,16 
Å- con pale EK 
e i ; x | Osservazioni 


9°: 120°| 240°] 0,400 | 0,070 | 0,070 1,07 3* armonica 
60° | 180°| 300° | 0175 | 0.065| 0,175 0,93 i = 7° 30 
R= 0,097 w = 0,13 = 0,81 wy 


B- con QUATTRO nale ji 


K, | fi, | Fx | Osservazioni 


Tea Rial i | Er K, R, | 
t | n | š 
0°| 90° 0,400] 0,100 | 0,065 | 0,100 | 11°} 7°41) 5° | 7°/2 0,136 | 0,0925 saba 0,0925| 0,984| 4*armonica 
s9|1s 2125 aero laetol ata 9° 17° | 7° | 9° i 00875| 0,112 | 1016] 17 7° 55° 
Ne 0,098 m =0,136= i85 mn 


Conseguenze pratiche. 


Benchè soltanto approssimato, quanto precede consente già alcune con- 


clusioni di alto valore pratico. 


a) L'elica centrale a tre pale presenta il caso più sfavorevole. Non 
so'o l'ampiezza relativa delle variazioni periodiche di momento resistente 
appare la massima, a pari condizioni, fra le analoghe esaminate, ma vi si 
individuano con sicurezza almeno due armoniche: una 3* rilevante (che 


ieS 


(ubi) 
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s'inizia con un massimo) e una 6* rilevantissima (che s'inizia con un minimo). 
La prima ha proprio la frequenza degli impulsi principali di un motore a sei 
cilindri (a semplice effetto) a quattro tempi; la seconda, di un motore a sei 
cilindri a due tempi, o di una motrice a vapore (a doppio effetto) a tre cilindri. 

Negli altri tre casi sopra esposti emerge una sola armonica, di ampiezza 
moderata ma sempre pericolosa, poichè gli impulsi si sommano nel tem- 
po (8). La 4* armonica può riuscire particolarmente grave con motrice a 
vapore a quattro cilindri (manovelle a 90°). 


b) Finora la fase di dette armoniche, rispetto a quelle del momento 
motore applicato all’altro estremo della linea d’'alberi, fu abbandonata al 
caso, non essendosi mai imposte condizioni al calettamento dell'elica ri. 
spetto alla macchina. Invece tale calettamento, libero da vincoli, può 
utilizzarsi per mettere in contrasto gl'impulsi periodici dell'elica con quelli 
della motrice alternativa, ed eliminare (o almeno rendere meno nociva) 
qualche andatura critica. Ìn genere, prestabilito un certo combaciamento 
degli accoppiatoi e una posizione dell'alloggio per la chiavetta sul cono 
portaelica, basterà determinare in conseguenza la posizione del corrispon- 
dente alloggio nel mozzo: essa, nel dubbio, può anche prepararsi per tre 
orientamenti vicini (gli alloggi invece cadranno ben distanziati, riferendoli 
a pale diverse), data l'abbondanza di metallo nel mozzo. 

Su navi in attività, in qualche caso particolarmente favorevole, potrebbe 
bastare far scorrere di un buco il combaciamento di un accoppiatoio. 


c) Mentre l'aggiunta di un contropropulsore-diffusore a poppavia del- 
l'elica, quale un « controtimone », non aggrava gli sforzi sulle pale, perchè 
scarica la spinta di ricupero su strutture fisse, le alette distributrici a proravia 
(pur migliorando l'efficienza propulsiva) incrementano le irregolarità di rea- 
zione proprio sulle singole pale. Le precedenti conclusioni, sotto tutti gli 
aspetti, restano canvalidate dall’esempio della turbonave Conte Grande, in 
cui alquanti anni fa tali alette (rudimentali) dovettero ritogliersi dopo nume- 
rose rotture di pale d’elica, dovute anche ad altre cause debilitanti locali. 


G. RABBENO 


(8) Le armoniche superiori cessano di essere trascurabili quando si associano. a vi- 
brazioni proprie di ordine anche più alto dei soliti considerati. Infatti, accorciandosi le 
distanze fra nodi più numerosi, torsioni anche di piccola ampiezza (che sfuggono ai 
rilievi sperimentali) possono generare grande sollecitazione e fatica nel materiale. Forse 
anche il fenomeno, di origine incerta, delle eliche «cantanti» si deve in parte a vi- 
brazioni torsionali ad alta frequenza dell'albero portelica. 

Per ridurre in ampiezza gli impulsi vibratorii di ogni specie, è in corso l'esperimento 
di eliche a cinque pale su un Guardacoste nordamericano. 


LE REGOLE DI YORK E DI ANVERSA 1950 


I. Tra i fattori che concorrono a promuovere l'unificazione delle norme 
regolanti i traffici marittimi internazionali, una parte molto importante è svolta 
dalla formazione e dall’osservanza di contratti o di usi uniformi. 

Fra questi, meritano un cenno particolare le Regole di York e di Anversa 
sulle avarie comuni, sorte e sviluppatesi attraverso una serie di conferenze 
promosse da Associazioni internazionali e largamente affermatesi presso i 
Paesi marittimi. Vale la pena di ricordare le fasi principali di sviluppo di 


queste Regole. 


2. Fin dal 1860 la Conferenza di Glasgow approvò una serie di principi, 
successivamente rielaborati e redatti in forma più ampia dalla Conferenza di 
Londra del 1862. Questo regolamento però fu avversato dagli assicuratori in- 
glesi e venne abbandonato. 


Due anni dopo (26 settembre 1864) la Conferenza di York fece un altro 
tentativo, redigendo un complesso di norme, che prese il nome di Regole di 
York. Queste regole non ebbero maggior fortuna dei precedenti progetti, 
ma servirono di base agli studi della conferenza di Anversa del 1877, che 
approvò il testo di dodici norme (Regole di York e di Anversa), le quali tro- 
varono finalmente larga applicazione, e quasi tutte le polizze di carico fini- 
rono per richiamarle. Le regole furono poi rivedute e completate nella con- 
ferenza di Liverpool del 1890 promossa dalla International Law Association, 
diventarono 18 e prendendo i! nome di «Regole di York e di Anversa 18%)». 


Altri studi furono compiuti negli anni di poi, alla luce dell'esperienza che 
man mano si andava acquistando, ed infine l'opera della International Law 
Association portò all'approvazione, da parte della Conferenza internazionale 
di Stoccolma del 1924, di un nuovo e più ampio testo, composto di 23 re- 
gole, alle quali erano fatti precedere sette articoli, enuncianti principi gene- 
rali e contraddistinti con le lettere da A a G. 

ll nuovo testo prese il nome di « Regole di York e di Anversa 1924 », 
e, pur formando oggetto di studio, è rimasto invariato fino ai nostri giorni, 
tovando sempre più larga applicazione. 
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Quanto all'applicazione in Italia, è da ricordare che il Codice di com- 
mercio (1882) conteneva disposizioni antiquate (artt. 642 a 659), aventi pe- 
Taltro carattere dispositivo, così che in pratica esse non trovavano applica- 
zione; mentre il Codice della navigazione (1942), nel fissare la disciplina 
cella contribuzione alle avarie comuni (artt. 469 a 481), pur limitandosi al- 
l'enunciazione di principi generali, si è ispirato strettamente alle « Regole » 


del 1924. 


3. Dal 1924 ad oggi la dottrina non ha mancato di interessarsi alle « Re- 
«cole di York e di Anversa », e gli ampi studi condotti in vari Paesi hanno 
portato alla revisione del testo del 1924, compiuta dal Comité maritime inter- 
national nella sua 21* conferenza, che ha avuto luogo ad Amsterdam dal 19 


al 23 settembre 1949. 


La conferenza si è limitata, più che altro, ad apportare alle Regole del 
1924 lievi varianti suggerite dalla loro pratica applicazione. 

Ampie discussioni hanno avuto luogo, comunque, in conseguenza della 
divergenza di vedute fra le nazioni latine e quelle anglosassoni, ed il più 
delle volte hanno prevalso le tesi sostenute da questi ultimi Paesi. 

Il testo delle regole approvate dalla conferenza di Amsterdam sarà sot- 
toposto all'esame di una nuova conferenza che l'International Law Asso- 
ciation terrà a Copenaghen nell'agosto prossimo, per una definitiva appro- 
vazione, in seguito alla quale il nuovo testo prenderà il nome di « Regole 
di York e di Anversa 1950 ». L'approvazione da parte dell’International Law 
Associazion avrà però carattere puramente formale. Dato che le nuove Re- 
gole vengono già richiamate nei contratti di noleggio. 

Rispetto al testo del 1924 il nuovo complesso di norme presenta requi- 
siti di maggior completezza e costituisce indubbiamente un passo avanti 
sulla via dell unificazione internazionale del diritto marittimo. 


4. Potrà interessare conoscere, sia pure a grandi linee, il contenuto delle 
Regole, la cui nuova formulazione differisce solo lievemente, come si è 
accennato, da quella del 1924, rispetto alla quale si è voluto conseguire una 
maggiore chiarezza di interpretazione (l). 

E’ stata approvata, anzitutto, una Regola d’interpretazione, detta 
« Makis » dal nome di una nave che formò oggetto di un famoso processo 


svoltosi nel 1932 in Gran Bretagna, intesa a precisare — sebbene con una 
forma non molto felice — due concetti fondamentali : 
(1) Il testo integrale delle nuove regole è riportato dalle seguenti riviste: La Marina 


Mercantile, ottobre 1949, pagg. 422 e segg. (testo inglese); Le Droit maritime français. 
gennaio 1950, pagg. 13 e segg. (testo francese). Una traduzione italiana è pubblicata dal 
Diritto marittimo, luglio-dicembre 1949, pagg. 618 e segg. 
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I) che nel regolamento delle avarie comuni le regole contrassegnate 
con lettere e con numeri che compongono il testo devono essere applicate 
con eclusione di qualsiasi legge ad uso incompatibile con le regole stesse : 


2) che « ad eccezione di quanto è previsto dalle regole contrassegnate 
con numeri, l'avaria comune deve essere regolata in conformità delle re- 
gole contrassegnate con lettere ». 


I. — Regole contrassegnate con lettere. 


La Rec. A definisce l’« atto di avaria comune » come quel sacrificio 
o quella spesa straordinari sostenuti volontariamente e ragionevolmente per 
la comune salvezza, allo scopo di preservare da un pericolo i beni (nave o 
carico) impegnati in una spedizione marittima comune. 

La Rec. B stabilisce il principio della ripartizione proporzionale delle 
spese e dei danni fra i valori partecipanti alla spedizione. 


~ Rec. C, fondandosi su di un principio di causalità. atabiliace che 
possono essere ammessi in avaria comune soltanto i danni, le perdite e le 
spese che sono diretta conseguenza del provvedimento di avaria comune, 
Sono esclusi i danni o le perdite cagionati alla nave o al carico da ritardo 
nel viaggio, sia durante il viaggio che successivamente (controstallie, ecc.), 
ed ogni perdita indiretta (svalutazione di mercato, ecc.). 


La Rec. D prende in esame il caso di colpa di una delle parti interes- 
sate e distingue i presupposti dello stato di avaria comune da quelli della 
azione di responsabilità: pur mantenendo l'applicazione delle disposizioni 
relative all'avaria comune, lascia impregiudicata l’azione di danno contro 
la parte in colpa. 

La Rec. E riguarda l'onere della prova, che incombe alla parte la quale, 
avendo subito un danno, reclama la contribuzione delle altri parti. 


La Rec. F dà norma per le così dette spese sostitutive e stabilisce che 
quando per raggiungere la salvezza comune è possibile adottare un mezzo 
più economico (che importerebbe una spesa costituente avaria particolare), 
in luogo di altro mezzo più costoso, tale minore spesa viene considerata e 
trattata come avaria comune, senza tener conto dell'economia eventual- 


mente conseguita dagli altri interessi, sempre che il suo importo non superi 


l'ammontare della spesa di avaria comune risparmiata. 

La Rec. G dice che il regolamento di avaria comune, tanto per la stima 
delle cose perdute quanto per la determinazione del contributo, va basato 
sui valori correnti al tempo e nel luogo in cui il viaggio si considera finito. 
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II. — Regole contrassegnate con numeri. 


La Rec. | (Getto del carico) dispone che il getto del carico va collocato 
in avaria comune purchè il carico stesso sia stato trasportato in conformità 
degli usi riconosciuti dal commercio (l'edizione 1890 di questa regola esclu- 
deva invece tassativamente dall’avaria comune le merci caricate «in 
coperta ». 


La Rec. Il (Danno causato da getto e sacrificio per la comune salvezza) 
stabilisce che devono essere ammessi in avaria comune i danni subiti dalla 
nave o dalle merci rimaste a bordo in conseguenza delle operazioni di 
getto compiute per la salvezza comune. La norma richiama in par- 
ticolare, considerandoli avaria comune, i danni arrecati alla nave o al ca- 
rico dall'acqua penetrata nelle stive dai boccaporti aperti o da qualunque 
altra apertura praticata per poter effettuare un getto per la salvezza comune. 


La Rec. III (Estinzione d'incendio a bordo) ammette in avaria comune 
i danni causati alla nave o al carico (congiuntamente o separatamente) dalle 
cperazioni di estinzione deliberate per la salvezza comune (allagamenti delle 
zone d'incendio, sommersione della nave, ecc.), Restano esclusi i danni do- 
vuti all'azione del fuoco ,che costituiscono avaria particolare, come pure i 
danni apportati dalle operazioni di spegnimento alle cose già attaccate dal 
fuoco, dato che rispetto a queste lo spegnimento non va considerato come 
« sacrificio » (non potendosi dire sacrificato ciò che deve stimarsi già ineso- 
rabilmente perduto), ma piuttosto come una semplice « misura di salvezza n». 


La Rec. IV (Taglio di avanzi) esclude dalla collocazione in avaria co- 
rnune la perdita e il danno risultati dal taglio degli avanzi o rottami di alberi 
o di altri oggetti precedentemente rotti per cause fortuite : e questo perchè 
non vi si potrebbero riscontrare gli estremi del « sacrificio ». 


La Rec. V (Incaglio volontario), sviluppando il concetto già delineatosi 
nelle due regole precedenti, esclude dall’avaria comune i danni e le perdite 
subiti dalla nave o dal carico in conseguenza dell’incaglio volontario, quando 
le circostanze siano tali che se anche non fosse stato adottato quel provvedi- 
mento la nave sarebbe stata inevitabilmente spinta contro la costa o sugli 
scogli. Per converso sono ammessi in avaria comune i danni prodotti da ar- 
renamento volontario quando la nave si sia trovata in condizioni tali che senza 
il sacrificio essa sarebbe certamente perita (così, ad es., quando si sia voluto 
evitare l'affondamento o la cattura da parte del nemico). La norma stabi- 
lisce poi che sono ammesse in avaria comune tutte le perdite e i danni su- 
biti per far rigalleggiare una nave volontariamente incagliata (anche se l'in- 
caglio è del primo tipo e come tale è stato considerato avaria particolare). 


n 
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Nella Rec. VI (Sforzo di vele, avaria o perdita di vele) si contemplano 
: danni subiti dalla velatura e dall’alberatura in conseguenza degli sforzi 
di vele fatti per disincagliare una nave o per spingerla in secco: se procu- 
rati « per la comune salvezza », questi danni sono ammessi in avaria comu- 
ne. In tutti gli altri casi, invece, i danni derivati da sforzo di vele alla nave, 
al carico o al nolo costituiscono avaria particolare. 


La Rec. VII (Danno alle macchine e alle caldaie) applica alle navi a 
propulsione meccanica il concetto espresso nella regola precedente a pro- 
posito delle navi a vela: anche qui sono ammessi in avaria comune i danni 
alle macchine e alle caldaie procurati « in vista della salvezza comune », e 
ne sono esclusi quelli dovuti al funzionamento delle macchine e delle cal- 
caie, ivi compresi la perdita o il danno dovuti a sforzo di macchine o a 
misure simili, quando la nave sia galleggiante. 

Secondo la Rec. VIII (Spese per aileggerire una nave incagliata e danni 
derivanti da tali misure) devono collocarsi in avaria comune le spese straor- 
dinarie sostenute per alleggerire una nave incagliata nell'intento di rimet- 
terla a gal'a (fitto di al'eggi, eventuale ricaricazione, ecc.), nonchè le per- 
dite e i danni conseguenti alle operazioni anzidette; sempre che possano 
ravvisarsi le finalità di « comune salvezza » che sono presupposto essenziale 
della ripartizione dei danni. 


La Rec. IX (Oggetti della nave e provviste consumati come combusti- 
bile) stabilisce che gli oggetti di bordo e le provviste che si sia reso neces- 
sario impiegare come combustibile per la salvezza comune in caso di peri- 
colo sono ammessi in avaria comune quando, e soltanto quando, la nave 
-ra stata dotata alla partenza di un'ampia provvista di combustibile. La 
regola prescrive inoltre che il quantitativo di combustibile che secondo la 
stima si sarebbe consumato (valutato in base al prezzo corrente nell'ultimo 
porto di partenza della nave, e alla data della sua partenza) dev'essere cal- 
colato a credito dell avaria comune. 


La Rec. X (Spese nel porto di rilascio, ecc.) si occupa delle spese in- 
contrate da una nave in caso di rilascio forzato, e stabilisce che qualora un 
sinistro, un sacrificio o altre circostanze straordinarie rendano necessario, 
per la comune salvezza, il rilascio forzato o il ritorno al luogo di caricazione. 
le spese di entrata nel porto o luogo di rifugio, come pure quelle di uscita, 
devono essere ammesse in avaria comune. 


Tale disposizione si applica anche all'altro porto o luogo in cui la nave 
abbia dovuto trasferirsi per l'impossibilità di effettuare nel primo porto o 


luogo di rifugio le riparazioni eventualmente necessarie. 
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Sono pure ammesse alla contribuzione tutte le spese per la manuten- 
zione del carico a bordo o per lo sbarco del carico stesso, del combustibile 
e delle provviste nel porto o luogo di caricazione, di scalo o di rilascio. 
sempre che la manutenzione o la discarica si sia resa necessaria per la co- 
mune salvezza. Ricorrendo tale circostanza sono pure ammesse in avaria 
comune le spese per il reimbarco e lo stivaggio del carico, combustibile o 
provviste, nonchè le spese di magazzinaggio (ivi compresa l'assicurazione 
se ragionevolmente stipulata). Qualora però la nave venga dichiarata in- 
navigabile o non prosegua nel viaggio originario, nessuna spesa di magaz- 
zinaggio successivamente sostenuta viene ammessa a contribuzione, tranne 
che debba essere completato lo sbarco, nel qual caso le spese di cui sopra 


godono del beneficio fino alla data de! completamento dello sbarco. 


In applicazione del principio contenuto nella Reg. F è stabilito infine 
che le spese straordinarie sostenute per risparmio di spesa, allo scopo di 
rimorchiare la nave in un altro porto o di trasbordare il carico o parte d: 
esso e farlo proseguire, sono pagate (fino alla concorrenza dell'ammontare 
della spesa supplementare risparmiata) dagl'interessati nella spedizione. 


La nuova Rec. XI (Salari e mantenimento dell'equipaggio e altre spese 
nel porto di rilascio o durante la navigazione verso questo porto) riunisce 
la materia già contenuta nelle regole XI e XX del 1924. Essa stabilisce che 
devono essere ammessi in avaria comune i salari e le spese di mantenimento 
del comandante, degli ufficiali e dell'equipaggio ragionevolmente sostenute. 
nonchè il combustibile e le provviste di bordo consumati durante il prolun- 
gamento del viaggio causato dall'entrata della nave in un porto di rilascio 
o dal ritorno al luogo di caricazione, purchè le spese di entrata in tale 
porto o luogo siano ammissibili in avaria comune ai sensi della regola 
precedente. 


Lo stesso trattamento è riservato alle spese ragionevolmente sostenute 
per salari e mantenimento del personale per tutto il periodo supplementare 
in cui una nave sia trattenuta in un porto a seguito di circostanze che ren- 
dano ciò necessario per la comune salvezza, fino alla data in cui la nave è 
stata o avrebbe dovuto essere posta in condizioni di proseguire il viaggio. 
ovvero, eventualmente, fino alla data della dichiarazione di innavigabilità 
o dell'abbandono del viaggio (o fino alla data di ultimazione della discarica. 


ove questa non sia stata ultimata alla data anzidetta). 


Il combustibile e le provviste di bordo consumati durante il periodo 
supplementare di sosta. come pure le spese portuali sostenute nello stesso 
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periodo, sono ammessi a contribuzione, eccetto le quantità consumate o le 
spese sopportate a causa di riparazioni non ammissibili in avaria comune. 
La regola determina infine quali pagamenti possano farsi rientrare nei « sa- 
lari » più sopra citati, e applica al lavoro straordinario il già noto concetto 


di « spesa sostitutiva » enunciato nella reg. F. 


Le Rec. XII (Danno prodotto al carico nella scaricazione, ecc.1 am- 
mette a contribuzione il danno o la perdita subita dal carico, dal combusti- 
bile o dalle provviste nelle operazioni di manutenzione, scaricazione, ma- 
gazzinaggio. ricaricazione e stivaggio, purchè le spese di tali operazioni 


sano ammesse in avaria comune. 


La Rec. XIII (Deduzioni dal costo delle riparazioni) stabilisce che nel 
regolamento delle avarie comuni le riparazioni da ammettere a contribu- 
zione, quando comportino la sostituzione di materiale nuovo a materiale 
vecchio, sono soggette a detrazioni « dal nuovo al vecchio », da imputarsi 
il costo complessivo delle riparazioni (ivi comprese le spese di mano d'ope- 
ta e d'impianto, ina escluso il costo di smontaggio). Ciò per la considera- 
zione che l’armatore, se avesse diritto al contributo per l'intero costo delle 
riparazioni o delle rinnovazioni di parti della nave danneggiate o distrutte, 
verrebbe a realizzare un guadagno, dato che potrebbe utilizzare seperata- 
mente il vecchio materiale sostituito dal nuovo, ciò che contrasterebbe con 


ì principi informatori dell’avaria comune (BRUNETTI). 


Le deduzioni sono determinate in base all’età della nave al momento 
del sinistro, quando si tratti di riparazioni allo scafo; mentre per le prov- 
viste, gli apparecchi speciali, le macchine e le caldaie, le deduzioni stesse 
sono calcolate in base all’età degli oggetti particolari ai quali esse si 


riferiscono. 


La regola contiene poi le indicazioni particolareggiate delle deduzioni 
da operare secondo le varie classi di età (A: fino ad | anno; B: dala 
3 anni; C: da 3 a 6 anni; D: da 6a 10 anni; E: da 10 a 15 anni; F : oltre 
15 anni). 

Il nuovo testo della reg. XII] differisce piuttosto sensibilmente dalla 
corrispondente norma (XIII) del 1924: è stata fra l’altro abolita (a vantaggio 
però della semplicità) la distinzione fra navi in ferro (o accaio) e navi in 
legno (o miste). 

In base alla Rec. XIV (Riparazioni provcisorie) sono collocabili in ava- 


na comune le spese sostenute per riparazioni provvisorie ad una nave in 
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un porto di caricazione, di scalo o di rilascio, in vista della salvezza comune. 

E' previsto poi il caso di riparazioni provvisorie di un danno fortuito 
( - avaria particolare), effettuate però al fine di condurre a termine la spedi- 
zione : in tal caso il costo di dette riparazioni è ammesso in avaria comune, 
senza tener conto dell'eventuale economia realizzata per altri interessi, ma 
solo fino a concorrenza delle somme risparmiate che sarebbero state spese 
ed ammesse in avaria comune ove quelle riparazioni non fossero state colà 
eseguite (altra applicazione del concetto di « spese sostitutive » di cui alla 
Reg. F). 

La regola precisa infine che nessuna deduzione per differenza fra il 
vecchio ed il nuovo deve essere applicata al prezzo delle riparazioni prov- 
visorie dei danni da ammettersi in avaria comune. 


La Rec. XV (Perdita di nolo) ammette in avaria comune la perdita di 
nolo derivante all'armatore da danno o perdita del carico, quando tale dan- 
no o perdita sia a sua volta ammessa a contribuzione, ovvero quando, pur 
non essendovi stata perdita del carico ammissibile in avaria comune, il nolo 
sia andato egualmente perduto. 

In ogni caso, dall'’ammontare del nolo lordo perduto dovranno essere 
dedotte le spese che l’armatore avrebbe dovuto incontrare per guada- 
gnarlo, e che invece ha risparmiato in conseguenza dell'avvenuto sacrificio. 


In base alla REG. XVI (Valore da ammettere in avaria comune per il ca- 
rico perduto o avariato a causa di sacrificio) la somma da ammettere in avaria 
comune per il danneggiamento o la perdita di merci sacrificate corrisponde 
all'ammontare della perdita subita dal proprietario delle merci, calcolata 
sulla base dei valori di mercato all'ultimo giorno di discarica della nave (o 
al termine della spedizione, se questa finisce in un luogo diverso della origi- 
naria destinazione). 


La stessa regola dispone inoltre che qualora merci così avariate siano 
vendute e l'ammontare del danno non sia altrimenti convenuto, la perdita 
da liquidare in avaria comune sia costituita dalla differenza tra il ricavo 
netto di vendita ed il valore netto allo stato sano all'ultimo giorno della di- 
scarica della nave o al termine della spedizione. 


Le Rec. XVII (Valori contribuenti) fissa i criteri per la stima dei beni 
contribuenti : di questi deve essere assunto il valore netto effettivo al termine 
della spedizione, maggiorato dall’ammontare dei danni costituenti avaria 
comune, se questi non sono stati già compresi. Dopo un particolare riferi- 
mento ai noli e ai prezzi di passaggio, è detto che dal valore dei beni de- 
vono essere dedotte tutte le spese per essi sostenute posteriormente al prov- 
vedimento di avaria comune, eccezion fatta per quelle ammesse in avana 
comune. 
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E' stabilito infine che i bagagli dei passeggeri e gli effetti d'uso perso- 
nale non caricati con polizza di carico sono esenti dall'obbligo della 


contribuzione. 


Nella Rec. XVIII (Danno alla nave) sono stabilite le modalità per la 
determinazione del valore della nave danneggiata : se sono stati già eseguiti 
lavori di riparazione o sostituzione, l'ammontare da ammettere in avaria 
comue deve corrispondere al costo effettivo e ragionevole delle riparazioni 
o sostituzioni eseguite, depurato delle quote da dedurre in conformità della 
Reg. XIII. Se non si è ancora fatto luogo alle riparazioni, viene collocato in 
avaria comune un ragionevole deprezzamento della nave, del macchinario 
e degli attrezzi, deprezzamento che non potrà eccedere il costo di stima 
delle riparazioni. Quando la nave sia totalmente perduta (o possa conside- 
rarsi tale), l'ammontare da ammettere in avaria comune per il danno o la 
perdita causato dall'atto di avaria comune deve essere determinato detraendo 
dal valore di stima della nave allo stato sano il costo di stima delle riparazioni 
dei danni non costituenti avaria comune, nonchè il ricavo della vendita 


eventuale del relitto. 


La Rec. XIX (Merci non dichiarate o falsamente dichiarate) definisce la 
posizione nei riguardi dell’avaria comune delle merci imbarcate ad insa- 
puta dell'armatore e di quelle oggetto di una volontaria inesatta dichiara- 
zione all'atto della caricazione: le avarie o le perdite subite da tali merci 
non vengono ammesse a contribuzione; le merci stesse, invece, se salvate 


devono contribuire. 


Le avarie e le perdite cagionate a merci falsamente dichiarate per un 
valore inferiore a quello effettivo sono collocate in avaria comune per il 
valore dichiarato, ma tali merci sono calcolate, se chiamate a contribuire, 


per il loro valore effettivo. 


La Rec. XX (Provvista di fondi) ammette in avaria comune una com- 
missione del 2 per cento sugli esborsi di avaria comune {che non siano ef- 
fettuati, però, per i sàlari e per il mantenimento dell'equipaggio, o per il 
combustibile e le provviste di bordo). Quando poi fondi non sono forniti 
da uno degli interessi contribuenti, le spese sostenute per ottenerli o le per- 
dite sopportate dèi proprietari delle merci a tal fine vendute sono egual- 
mente ammessi in avaria comune. Eguale trattamento è riservato anche 
alle spese di assicurazione delle somme anticipate per far fronte ad esborsi 


di avaria comune. 
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La Rec. XXI (Interessi sulle perdite ammesse in avaria comune) rico- 
nosce un interesse del 5 per cento annuo sulle spese, sui sacrifici e sugli 
anticipi ammessi in avaria comune, fino alla data del regolamento di avaria. 
La regola stabilisce che si deve tener conto dei rimborsi nel frattempo fatti 
da parte degl'interessi contribuenti o da parte del fondo dei depositi di 
avaria comune. 


La Rec. XXII (Trattamento dei depositi in contanti) dà norma per la ge- 
stione dei depositi in contanti versati a garanzia della contribuzione: essi 
devono essere versati sollecitamente in un conto bancario da intestare ai 
rappresentanti dell'armatore e del depositante; pagamenti in conto o resti- 
tuzioni di somme versate possono essere effettuati se autorizzati per iscritto 
dal liquidatore di avaria. Tali depositi, pagamenti e rimborsi sono effettuati 
‘ senza pregiudizio della definitiva responsabilità pecuniaria delle parti. 
LEONETTO DE LEON 


NOTE: SULL’ORGANIZZAZIONE E SUI COMPITI DELLE FF. AA. ITALIANE 


Il titolo delle presenti note può probabilmente apparire pretenzioso : 
‘a vastità del tema certamente inadeguata all'insufficienza di chi ha voluto 
affrontarlo. Non peccato di presunzione ci ha però spinto a vergar queste 
righe, sibbene soltanto il desiderio di contribuire, sia pure in minima parte, 
alla soluzione di problemi che l'immancabile ripresa, ormai da tempo in 
atto, della « sempre rinascente » Nazione rende immanenti e l’esperienza 
dei passati errori, scottanti. Ci è di conforto il motto che il compianto Co- 
mandante Giobbe appose ad introduzione di un suo scritto, apparso anni or 
sono su questa Rivista : « On ne rémue jamais en vain une idée »: e la più 
domestica immagine di un recipiente in ebollizione che, nel suo rimescolio, 
utilizza ogni più piccola goccia lasciatevi cadere. 

L'attuale situazione internazionale e nazionale ci consiglia di continuare 
nell'immagine. Non tanto, infatti, il benefico bollente flusso dei rifornimenti 
connessi al Patto Atlantico — che deve ancora cominciare a scorrere — quanto 
e sopratutto, per il momento, quello degli sforzi intesi a creare gli organi 
necessari al funzionamento militare del Patto, tendono a rialzare la tempe- 
ratura delle Forze Armate italiane. Ciò rende più urgente l’accurato ‘esame 
della struttura dell'intero organismo politico-militare nazionale (da consi- 
derare il recipiente che invasa l'energia potenziale delle FF. AA.), per 
verificare se un'eventuale improvvisa ebollizione lo trovi adeguatamente di- 
mensionato, collaudato e provvisto dei necessari meccanismi di sicurezza e 
“i controllo. 


Fuor di metafora, l’attuale situazione sembra imporre che in primo luogo 
si tenda ad adeguare la struttura dell’ organismo militare italiano a quella 
de'la Nazione « leader ». Analogo sforzo dovrebbe essere compiuto dalle altre 
Nazioni dell'alleanza : in tal modo non soltanto le armi ed i materiali — 
anch'essi standardizzati — ma sopratutto i procedimenti addestrativi e le 
concezioni operative avrebbero libera circolazione nell'interno dell'alleanza. 
La macchina militare del Patto ne risulterebbe costituita da pezzi in buona 
narte intercambiabili, con evidenti vantaggi. 


La pratica applicazione del suddetto concetto sembra comportare per le 
Nazioni « nord-atlantiche »: 


ot 
~] 
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— organismi militari strutturalmente simili tra di loro; 


— assegnazione degli stessi, ben determinati, compiti a Forze Armate 
« omonime ». 


Dove si è pariato di organismi « simili » e non « uguali * per logiche 
concessioni alle caratteristiche storico-etnico - ambientali di ogni Nazione, in 
una parola alla personalità di ogni popolo. Così pure è chiaro che, nell'espli- 
cazione di uno stesso compito globale, ognuna delle Forze Armate « omo- 
nime » dovrà rappresentare una parte proporzionale alla sua entità ed ai 
suoi mezzi, connessa con l'estensione e le caratteristiche del teatro di opera- 
zioni, con le possibilità di contrasto nemico, e così via. 

Tenendo presente l'esigenza generale esposta, diamo un rapido sguardo 
ai problemi la cui soluzione integrale non dovrebbe, a nostro avviso, più 
oltre tardare. 


1) ORGANIZZAZIONE CENTRALE 


Una sana politica militare deve, come è noto, armonizzare g.i organismi 
ed i mezzi di cui si avvale agli scopi che la politica generale ritiene opportuno 
e possibile conseguire. Ne risulta evidente che la politica militare non è che 
un settore della politica generale deila Nazione. 

‘Questo corol'ario, oltre a riproporre il problema della suprema direzione 
politico-militare della guerra (che non può essere oggetto delle presenti no- 
te), impone la necessità di un costante interesse dei Governi ai problemi delle 
Forze Armate, non considerandoli soltanto come monopolio di tecnici — 
per quanto buoni possano essere — ma vitalizzandoli come una parte, e tra 
le principali, di un’armonica politica generale; esigenza, invero, costante sin 
che non venga sulla Terra il regno di Dio, perchè l'avvento di quello del- 
lO. N. U. non appare sufficiente. 

Questo concetto, dopo la crisi della disfatta e del Trattato di pace, sem- 
bra tornare gradualmente ad affermarsi anche in ltalia, almeno tra l'opinione 
pubblica mediamente informata e tradizionalmente più sensibile di quanto 
comunemente non si creda all'importanza dei problemi militari. 

E' facile — e certamente giustificata — l'obbiezione che le esigenze di 
una Nazione appena uscita da una crisi spaventosa come quella del 1943-46 
sono tali e tante, in ogni campo, da non lasciare che un posto modesto ed una 
magra aliquota dei bilanci alle esigenze militari. Indubbiamente occorre 
ricostruire al più presto le strade e le ferrovie, gli ospedali e le scuole, gli 
stabilimenti industriali e le case di abitazione, onde l'attività produttiva della 
Nazione riprenda in pieno e ne sia ricostruita l'economia del Paese : il risa- 
namento dell'economia rende più agevole anche la ricostruzione morale de- 
gli abitanti, ovviamente ancor più importante di quella materiale. Errerebbe 
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per certo chi, ponendo mente alle condizioni dell’Italia nel 1945-46, non 
riconoscesse che un progresso persino sorprendente non sia stato compiuto. 

Ma, poichè non si è ritenuto opportuno, nell'immediato dopoguerra, sop- 
primere le Forze Armate, confidando unicamente la protezione della Na- 
zione ed articoli costituzionali che conclamino l'assoluto ripudio della guerra 
(ed i successivi sviluppi della situazione internazionale non paiono invero 
aver dato torto a questa linea di condotta) sembra ormai venuto il momento 
di farle decisamente uscire dalla linea di lento scadimento sulla quale appa- 
rivano sinora avviate (lento, so'tanto perchè reso tale dall’appassionata 
opera di Capi e gregari). 

Se e finchè le Forze Armate sono ritenute necessarie, la ripresa generale 
cella Nazione non può infatti non essere accompagnata da quella del suo 
presidio armato. In altre parole, nello spazio globa'e interessato dall'attività 
della Nazione (0, come suo! dirsi, nella sfera di tale attività) occorre procedere 
per piani anzichè per colonne. Questa direttiva risulta chiara se si pensa ai 
molteplici modi in cui ognuno dei grandi problemi nazionali interferisce con 
gli altri ed allo sforzo e al tempo di gran lunga maggiori che la ricostruzione 
delle Forze Armate può richiedere ,se esse vengono lasciate scadere al di 
sotto di un sopportabile limite di efficienza. 

Il lento scadimento sopra accennato potrebbe forse apparire un giudizio 
pessimistico e comunque contrastante con i chiari segni di ripresa offerti dalle 
nostre Forze Armate, con lo spirito che tradizionalmente le anima, con la 
strada intelligentemente battuta nel campo dello studio e della preparazione. 
Indubbiamente molto si è fatto per il personale (anche se occorrerà infine 
risolvere i problemi economici che lo angustiano e potrebbero, con l'andar 
del tempo, minarne il morale per mezzo di facili raffronti non soltanto con 
le attività private ma ormai con le altre attività statali, di gran lunga meno 
impegnative ed onerose); e quello che si è potuto fare nei riguardi del ma- 
teriale, lo si è fatto. Ma se, in coscienza, ci si pone la domanda: « E’ oggi 
soddisfacente il reale grado di efficienza delle nostre Forze Armate? », la ri- 
sposta non può essere che una. 

Fer sfuggire all'accusa di facili critici, occorre almeno brevemente indi- 
rare gli orientamenti fondamentali che dovrebbero rendere armonico. dalla 
testa alle membra, l'organismo militare nazionale. 

A nostro parere essi sono: 


a) piena assunzione di responsabilità da parte degli organi di suprema 
direzione politico- militare; 


b) radicale revisione dell’intero apparato militare, con la sollecita, com- 
pleta e coordinata definizione dei compiti e dei conseguenti ordinamenti del- 
le Forze Armate. 
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Con il primo punto intendiamo anzitutto che dovrebbe a! più presto es- 
sere costituito ed iniziare il suo funzionamento il « Consiglio Supremo di Di- 
Jesa » previsto da una legge in preparazione da quasi due anni. 


E° nota la storia dei predecessori di tale Alto Consesso. ll D. L. 21 mag- 
gio 1940. n. 416, istituiva la « Commissione Suprema di Difesa », che avrebbe 
dovuto avere il pieno collaudo dagii eccezionali avvenimenti immediatamente 
seguiti, se lo stato delle cose in Ita'ia l'avesse consentito. Non era, in ogni 
modo, troppo tardiva l'istituzione di un simile supremo organo alla vigilia 
dell'entrata in guerra, laddove esso avrebbe dovuto dirigere e coordinare la 
politica nrlitare anche e sopratutto in pace? Ed è proprio paradossale rite- 
nere che, qualora detto organo fosse stato vitale e funzionante già da gran 
tempo, la guerra italiana avrebbe anche potuto non ‘essere? 


Neil'immediato dopoguerra, con D.L. 31 maggio 1945, n. 345, fu isti- 
tuito il « Comitato di Difesa », per lo studio di particolari questioni. Ma il 
suo funzionamento rimase nel limbo delle buone intenzioni. 


La legge da tempo in preparazione — che risulta già approvata da uno 
dei due rami del Parlamento — prevede che presieda il Consiglio Supremo 
di Difesa lo stesso Presidente della Republica, a norma della Costituzione 
supremo Comandante in pace e in guerra delle Forze Armate della Nazione. 
A taluno è parso opinabile tale diretto intervento del Capo dello Stato alla 
testa di una funzione che è indubbiamente una funzione di governo — in- 
tendendo tale parola in senso generale, — anzi la più squisita di esse. 
perchè intesa a difendere e tutelare tutte le altre attività nazionali. I! prin- 
cipio assunto sembra invero in parte contraddire il vecchio aforisma « Il Re 
regna ma non governa », applicabile —in massima — anche al Presidente 
di una Repubblica parlamentare, e la figura stessa di quest’ultimo, quale 
delineata dal complesso delle attribuzioni a lui assegnate dalla Costituzione 
in tutti gli altri settori. Eppure tale presidenza da una parte eleva in modo 
inusitato il rango del Consesso e pone in luce agli occhi della Nazione l'im- 
portanza dei problemi della sua difesa: dall'altra vuol rivestire di effettiva 
responsabilità la figura del supremo Comandante delle Forze Armate, in- 
tendendo probabilmente affermare il principio che questa veste del Capo 
dello Stato non debba intendersi in modo puramente figurativo ma debba 
invece comportare l'alta direzione di tutte le questioni connesse anche in 
modo lato agli orientamenti, allo sviluppo e all'efficienza delle Forze 
Armate stesse. 


Il progetto prevede che facciano parte del Consiglio Supremo di 
Difesa: il Presidente del Consiglio dei Ministri (col rango di Vice Presi- 
dente), i Ministri della Difesa, degli Esteri, degli Interni, del Tesoro ed il 
Capo di Stato Maggiore deila D'fesa. I Capi di Stato Maggiore delle Forze 
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Armate sono membri assistenti, intendendo con tale dizione che essi deb- 
bano normalmente intervenire alle sedute. Possono invece essere membri 
straordinari gli altri Ministri ed esperti in particolari questioni. Il Consiglio 
Supremo di Difesa può inoltre avvalersi del Comitato Interministeriale per 
fa Ricostruzione, del Consiglio Nazionale delle Ricerche, dell'Istituto di Sta- 
tistica e del Consiglio Superiore delle Forze Armate: può richiedere parer: 
agli altri organi consultivi dello Stato. i 

La costituzione del nuovo Alto Organo che presiederà alla difesa 
della Nazione sembra veramente obbedire all'insegnamento scaturito dalla 
2* guerra mondiale: «i! problema della difesa interessa tutte le forme 
dell'attività nazionale: un'efficace organizzazione di essa richiede una di- 
rezione d'insieme ed una coordinata esecuzione ». 

L'attuale situazione internazionale e gli obblighi derivanti all'Italia dal 
Patto Atlantico rendono dunque estremamente auspicabile che il Consiglio 
Supremo di Difesa entri sollecitamente in funzione. Non si tratta soltanto 
di definire quale aliquota del bilancio dello Stato dovrà essere assegnata 
alle Forze Armate (aliquota che risulterà certamente magra in confronto 
alle loro necessità, sensibile rispetto al totale degli impegni dello Stato) o 
di sanzionare le direttive militari studiate dagli organi a ciò preposti, quanto 
e più di tracciare gli orientamenti generali per la soluzione di numerosi 
immanenti problemi che interessano la politica estera e l'ordine interno, 
l'economia, l'industria, la mobilitazione e la difesa civile, la protezione an- 
aerea e così v'a. 


Il secondo orientamento fondamentale che, come si è detto, dovrebbe 
a nostro parere essere seguito è di accelerare e compiere al più presto la 
radicale revisione dell’intero organismo militare. 

Invero questa revisione è da tempo in atto, con risultati indubbiamente 
soddisfacenti. E° stato autorevolmente rilevato che l'Italia è, sotto alcuni 
aspetti, all'avanguardia di quel procedimento di unificazione o almeno di 
maggior coordinamento tra le FF. AA. e, in ogni caso, di una più precisa 
definizione degli ordinamenti militari in adeguamento agli insegnamenti della 
2* guerra mondiale, che è ormai generalizzato nel mondo. Nei suoi di- 
scorsi del 27 settembre e del 27 ottobre 1949 alla Camera e al Senato, in 
sede di conclusione della discussione sul bilancio della Difesa, il Ministro 
Pacciardi ha illustrato taluni aspetti dei passi compiuti in Italia in questo 
campo. 

Si tratta sopratutto di un vasto procedimento di unificazione ammini- 
strativa, connesso con la creazione del Ministero unico delle FF. AA., crea- 
zione che l’Italia ha per prima propugnato nell'immediato dopoguerra. So- 
no già stati unificati i Servizi legislativi ed i Servizi del Bilancio, cioè i due 
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organi atti a formare, nel concreto, la volontà amministrativa del Ministro. 

Sono allo studio disegni di legge che prevedono, come è noto, l’'unifi- 
cazione dei Servizi di Commissariato, dei Servizi Sanitari e delle Direzioni 
Generali del Personale Civile. La personalità tecnico-militare di ciascuna For- 
za Armata verrebbe tutelata, per i primi due servizi, lasciando che ognuna di 
esse provveda, a mezzo di un proprio Ispettorato di Commissariato e di un 
proprio Ispettorato Sanitario, all'impiego del personale dei singoli Corpi 
ed al servizio ispettivo (necessità non ravvisata per quanto riguarda il per- 
sonale civile). 

E’ stato già presentato al Parlamento il disegno di legge sul Consiglia 
Superiore delle Forze Armate, « organo unitario composto dalle più respon- 
sabili gerarchie dell'Esercito, della Marina e dell'Aeronautica, che darà il 
proprio parere su tutte le questioni tecniche, organiche, amministrative in- 
teressanti le tre Forze Armate ». E’ in corso la unificazione del Regola- 
mento di Disciplina; sarà presto discussa la riforma del Tribunale Supremo; 
verranno prossimamente alla discussione del Parlamento i progetti di leg- 
le fondamentali di riforma unitaria dell'ordinamento militare, e cioè la leg- 
sc sullo stato degli Ufficiali delle tre Forze Armate, la legge di avanza- 
niento, la legge sul reclutamento, la legge sugli ordinamenti. 

Infine, poichè il processo di unificazione e di coordinamento — a simi- 
litudine di molti altri — può considerarsi come la risultante di una serie di 
procedimenti di sintesi (unificazione degli alti organi direttivi e delle isti- 
tuzioni fondamentali) e di analisi (unificazione dal basso) e poichè e spesso 
possibile procedere in modo contemporaneo sui diversi piani, verranno 
prossimamente unificate le scuole di formazione di alcune categorie di spe- 
cialisti le cui caretteristiche d'impiego sembrano, più che consigliarlo, im- 
porlo: esempio tipico, i marconisti. 

I provvedimenti suesposti riguardano essenzialmente il campo tecnico- 
amministrativo-esecutivo. In esso in minor misura si manifesta l opportunità 
di quel processo adeguativo della struttura dell'organismo militare a quello 
della Nazione « leader », che abbiano asserito desiderabile : in maggior mi- 
sura, invece, si fanno sentire i fattori relativi alla personalità nazionale. 

Sorge ora spontanea la domanda: nel campo organico - operativo - ad- 
destrativo, cioè in quello più strettamente militare, il processo di revisione è 
andato di pari passo? E’ infatti indubbia la necessità che gli organi militari 
operativi, ancor più degli altri, siano configurati in maniera da poter rispon- 
dere allo scopo per cui sussistono, con immediatezza ed evitando crisi di 
transizione dal regime di pace a quello di guerra. Ne consegue che, se in 
inodo unitario sono concepiti gli organi tecnico-amministrativi, ancor più 
unitaria deve essere la concezione che presiede all’organizzazione militare 
nei campo organico-operativo. 
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E' noto che due sono le soluzioni adottate per soddisfare tale esigenza : 
direzione militare affidata ad un unico Capo, oppure direzione esercitata da 
un « Comitato dei Capi di Stato Maggiore », che si è ritenuto possa riunire 
l'indispensabile unità di azione con i vantaggi che deriverebbero dalla col- 
legia.ità delle decisioni. | l 

In Italia si è optato decisamente per la prima soluzione: il D. L. 21 apri-. 
le 1948, n. 995, istituisce la carica di Capo di Stato Maggiore della Difesa 
e ne determina le attribuzioni. Ampi sono i poteri che il citato D. L. assegna 
al Capo di Stato Maggiore della Difesa, che « coordina l’organizzazione, la 
preparazione e l'impiego delle Forze Armate dello Stato ». In particolare, 
uditi i Capi di Stato Maggiore delle Forze Armate : propone al Ministro della 
Difesa le linee generali dell'ordinamento di ciascuna Forza Armata; traccia, 
sulla base delle direttive del Ministro, le linee fondamentali dei piani opera- 
tim; impartisce le direttive per l'addestramento in cooperazione delle Forze 
. Armate nonchè quelle riguardanti la preparazione dei quadri più elevati e 
degli Stati Maggiori, per la parte relativa all'impiego coordinato delle Forze 
Armate; coordina l’attività dei servizi informazioni (questi ultimi, anzi, sono 
stati recentemente unificati). Il Capo di Stato Maggiore della Difesa dipende 
direttamente dal Ministro per la Difesa : i Capi di Stato Maggiore delle tre 
Forze Armate dipendono direttamente dal Capo di Stato Maggiore della Di- 
fesa, nell’ambito delle attribuzioni e dei poteri a lui conferiti dal D. L. 
in parola. 

Negli Stati Uniti è stata sinora adottata la seconda soluzione: direzione 
militare esercitata, subordinatamente alle direttive ed all’autorià de! Presi- 
dente e del Segretario alla Difesa, da un « Comitato dei Capi di Stato Mag- 
giore » (Joint Chiefs of Staff) il quale, per rendere esecutivi i suoi provvedi- 
menti e le sue direttive, si avvale dell'opera di uno Stato Maggiore misto. 
‘HI funzionamento del Joint Chiefs of Staff, sebbene collaudato da una . 
non indifferente e non disprezzabile esperienza di guerra, ha dato luogo ne- 
gi ultimi tempi a critiche piuttosto estese. Il principale addebito mosso al 
Comitato è quello di non essere stato in grado di dare una soluzione defini- 
tiva ad alcuni importanti problemi sottopostigli, ritardando così l'unificazione 
delle Forze Armate, principale obiettivo del « National Security Act » del 
luglio 1947, nel cui quadro complessivo era compresa anche, la determinazio- 
ne delle attribuzioni del Comitato dei Capi di Stato Maggiore. 

Sembra che le principali difficoltà per il funzionamento di detto organo 
siano insite, più che nella soluzione prescelta, nell'organizzazione interna 
che si è data al Comitato. Esso è infatti composto dai tre Capi di Stato Mag- 
giore delle Forze Armate e dal Capo di Stato Maggiore de! Comandante in 
Capo, che è il consigliere del Fresidente degli S. U. nelle questioni militari 
ma non ha attribuzioni e compiti ben definiti. Egli presiede il Comitato dei 
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Capi di S. M., ma non ne è il Capo: ciò spiega come in seno ad esso siano 
sorte divergenze che il Segretario alla Difesa — al quale direttamente esse 
vengono sottoposte — non è sempre stato capace di comporre. 

Si prevede ora che la legge verrà emendata e che l'alto organo militare, 
collegiale ma sinora acefalo, venga sottoposto all'autorità di un Capo per- 
manente il quale rappresenti al Presidente degli S, U. ed al Segretario alla 
Difesa il suo parere sulle questioni che non sia stato possibile risolvere di 
comune accordo. Tale funzione dovrebbe essere affidata al Capo di Stato 
Maggiore del Comandante in Capo, che diverrebbe così il vero e proprio 
« Capo di Stato Maggiore della Difesa ». 

La configurazione del vertice della piramide militare che ne risulterà 
— una e trina nello stesso tempo — ci sembra la migliore possibile. Essa in- 
fatti dovrebbe contemperare le esigenze unitarie di comando, attribuite al 
Capo del Comitato, con i vantaggi derivanti dalla discussione collegiale, ob- 
bligatoria e verbalizzata dei principali problemi, fatta dai Capi responsabili 
delle singole Forze Armate. | 

Tornando all'Italia, un'osservazione importante che si deve fare è che 
nè il D. L. 21 aprile 1948 nè altri provvedimenti legislativi affrontano e risol- 
vono il problema dell'Alto Comando delle Forze Armate e delle operazioni 
militari in guerra. E’ probabile che questa indeterminatezza, di tutt'altro 
che indifferente entità, sia dovuta alla particolare atmosfera politica in cui 
il citato D. L. fu elaborato e discusso. Ma i tempi ormai mutati impon- 
gono che essa venga al più presto rimossa, definendo anche ufficialmente 
la figura e le attribuzioni dell'effettivo Comandante delle Forze Armate in 
guerra, sotto l'egida costituzionale del Capo dello Stato. 

Nel campo della preparazione culturale del personale, un ulteriore pro- 
gresso è stato compiuto con l'inaugurazione del Centro Alti Studi Milita- 
ri (1). Detto consesso — se non erriamo — non ha precedenti in ltalia, 
mentre già da tempo Istituti analoghi sono in vigore negli Stati Uniti, in Ín- 
ghilterra e in Francia; esso dovrà assolvere la duplice funzione di prepara- 
zione degli alti quadri direttivi delle Forze Armate ai problemi di una difesa 
unitaria, nonchè di organo di studio e di consultazione del Capo di Stato 
Maggiore della Difesa. All'istituzione del C. A. S. M. dovrebbe seguire 
quella di un Corso per Stati Maggiori Misti, inteso a preparare 
gli Ufficiali di medio grado che dovranno far parte dei Comandi uni- 
ficati per la condotta delle operazioni combinate. Tipici esempi, i due citati. 
di combinazione di procedimenti di unificazione e di coordinamento per 
sintesi e per analisi. 

Ma anche la definizione dell'effettivo Comandante delle Forze Armate 
scese in campo e la preparazione degli alti e medi quadri per la condotta 

(1) V. nella « Rivista Marittima » di dicembre 1949, il testo integrale della prolv- 


sione inaugurale dell'’Ammiraglio di Squadra Odoardo Somigli Presidente del Comitato 
Direttivo del C.A.S.M. 


NOTE SULL’ ORGANIZZAZIONE E SUI COMPITI DELLE FF.AA. ITALIANE 577 . 
della guerra « trifibia » (la parola è stata coniata da Churchill) non potran- 
no dare — ci semb:a — i frutti sperati, se non verrà al più presto condotta 
a termine l'unificazione operativa, ancor più importante di quella ammini- 
strativa perchè direttamente connessa con la poliedrica fisionomia della 
guerra moderna, che non ammette soluzioni di continuità laddove, pas- 
sando da una faccia all'a'tra del prisma, si debba cambiare colore e foggia 
delle divise dei combattenti. 

Si racconta che il Generale Diaz, atado alcuni stabilimenti indu- 
striali verso il terrnine della prima guerra mondiale, rimase stupefatto nel 
constatare che, mentre gli uffici studi dell'Esercito elaboravano da tempo 
i progetti di una nuova mitragliera pesante, un tipo di arma di caratteri- 
stiche de! tutto analoghe a quelle desiderate dall'Esercito era già in produ- 
zione corrente presso uno degli stabilimenti, eper conto della Marina (ed 
allora le Forze Armate erano soltanto due, quindi l'intesa avrebbe dovuto 
risultare più facile!). Vero o no che sia l'aneddoto, è da ritenere che qualche 
progresso si sia pur, da allora, compiuto nel coordinamento tra gli Stati 
Maggiori. Ma siamo ancora ben lungi da una visione unitaria della condotta 
dela guerra, da parte degli organi operativi degli Stati Maggiori centrali. 

La definizione della figura dell'effettivo Comandante supremo in guerra 
— debba oppur no egli presiedere un « Comitato dei Capi di Stato Mag- 
giore » ufficialmente costituito — richiede che le sue decisioni siano elabo- 
rate e tradotte in ordini operativi da parte di uno Stato Maggiore Misto, che 
assorba in gran parte le funzioni operative già attribuite ai vari Supereser- 
cito, Supermarina, Superaereo. 

Ci si consenta ora di procedere per interrogativi. Ci sembra lecito chie- 
dersi: risponde allo scopo l'attuale « Ufficio del Capo di Stato Maggiore 
della Difesa » non è esso troppo ristretto e comunque soltanto un « Uf- 
ficio »? E, d'altra parte: è la potenzialità delle Forze Armate italiane tale 
da giustificare la creazione di un quarto grande Stato Maggiore? E ancora: 
dato e non concesso che tale potenzialità lo consigli, sarebbe questa crea- 
zione economica o non produrrebbe invece interferenze e doppioni? 

La strada da battere non può essere, a nostro avviso, che una sola. 
Occorre anzitutto rendere simile la costituzione e l’organizzazione interna 
dei tre Stati Maggiori. Esigenza invero che non dovrebbe essere difficile 
soddisfare se si riflette che gli organi interni di ogni Stato Maggiore rispon- 
dono alle stesse necessità concettuali e funzionali. Il classico ordine logico 
che ha sempre presieduto alle attività degli Stati Maggiori: l°) conoscere: 
2") approntare i mezzi; 3°) operare, sembra che, in dipendenza degli « ap- 
porti del'a modernità », possa così modificarsi: 1°) conoscere; 2°) sulla base 
della conoscenza. studiare e dar le direttive per la realizzazione delle armi 
e dei mezzi tecnici necessari; 3°) approntare e dis'ocare le une e gli altri; 
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4% realizzare le telecomunicazioni indispensabili per operare (particolare 
categoria di mezzi e sistemi la cui importanza operativa e le cui caratteri- 
stiche tecniche sembrano consigliarne l'accentramento della preparazione 
in un'apposita branca); 5°) operare. 

Non è difficile riconoscere, nel pratico soddisfacimento di tali esigenze, 
cinque categorie di Reparti, o Uffici, o Servizi, variamente collegati tra di 
loro e fondati sul comune presupposto che, in ultima analisi, le direttive di 
massima per lo studio e la preparazione siano impartite da chi avrà l'one- 
roso compito di guidare l’azione. 


La nostra attuale situazione è caratterizzata dai seguenti fatti: 


l) avvenuta unificazione dei tre Servizi Informazioni nel « Servizio 


Informazioni Forze Armate » dipendente dal Capo di Stato Maggiore della 
Difesa; i 


2) avvenuta istituzione di un « Comitato Telecomunicazioni Militari », 
incaricato dello studio e della preparazione coordinaria tecnico-operativa 
dei mezzi e sistemi di telecomunicazioni, pure posto alle dipendenze del Capo 
di Stato Maggiore della Difesa. 


Sembra dunque che non sia molto lungo il passo ancora da compiere, so- 
pratutto se si riflette che anche gli organi preposti allo studio delle armi e dei 
mezzi nelle tre Forze Armate « convenzionali » (come direbbero gli Anglosas- 
soni) sono collegati tra loro da un così intrecciato sistema di vincoli da recla- 
marne, più che consigliarne, l'unificazione. Per contro, possono ritenersi ab- 
bastanza nettamente differenziati gli organi incaricati dell'approntamento de- 
gli specifici mezzi occorrenti ad ogni Forza Armata (ordinamento - ‘basi - 
servizi). l 

Resi simili | uno all'altro gli Stati Maggiori delle tre Forze Armate, na- 
scerebbe facilmente uno Stato Maggiore misto (o Supercomando, o come lo si 
voglia chiamare) in grado di soddisfare le esigenze unitarie della preparazione 
e della condotta dell'organismo militare. Esso dovrebbe comprendere quattro 
gruppi di Reparti: 


I) Informazioni; 

2\ Studi Armi e Mezzi; 
3) Telecomunicazioni; 
4) Operazioni, 


ciascuno dei quali non sia altro che la materiale riunione di quelli già esistenti 
dei singoli Stati Maggiori. Vorremmo sottolineare tre volte le parole « ma- 
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teriale riunione », in quanto riteniamo che la fisica quotidiana convivenza 
degli uomini incaricati di risolvere gli stessi problemi sotto un'unica direzione 
sia un requisito assolutamente indispensabile per il soddisfacente funziona- 
mento del sistema. 
La confluenza dei Reparti unificati dello Stato Maggiore Misto con quelli 
relativi al funzionamento singolo di ogni Forza Armata (ordinamento - basi 
servizi - uffici speciali dovrebbe avvenire nelle persone dei Capi di Stato 
Maggiori di ogni Forza Armata. Essi, costituiti preferibilmente nel « Comita- 
to », dovrebbero logicamente far parte dello Stato Maggiore Misto, continuan- 
do a mantenere la responsabilità e le funzioni di Capi operativi della rispettiva 
Forza Armata. 


- SCHEMA DI UNIFICAZIONE OPERATIVA - 


ÎCAPO SMDIFESA 


COMITATO DEI CAPI DI S. Mm 


.ESERCITO CSM. MARINA CSM AERON. 


FE Lui 
| Telecomunic 


fur ME 1, Studi Rep.to 
Informazioni | Armi e Mezzi Operazioni 
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L'azione dei Sottocapi di Stato Maggiore delle Forze Armate potrebbe 
esplicarsi o sui Reparti unificati dello Stato Maggiore Misto o sul gruppo 
« singolo » di Reparti e Uffici della loro Forza Armata oppure su entrambi, 
secondo modalità che non sarebbe difficile stabilire nei dettagli. 

‘ Un esame approfondito delle organizzazioni militari presso le Nazioni 
estere che più da vicino possono ìnteressarci (esame che non ci è possibile 
compiere in questa sede) conforterebbe le conclusioni alle quali siamo giunti, 
con qualche probabile punto di vantaggio a favore dell'Italia, per aver essa 
attuato con maggior decisione il Ministero unico della Difesa. Le linee fon- 
damentali dell'esposta unificazione operativa sono riportate nello schema 
riprodotto. 

Vi è infine un ultimo importante aspetto della questione da mettere in 
evidenza. Le relazioni tra i vari piani della politica militare ed il potenziale 
industriale nazionale ed estero sono ormai così strette e molteplici da recla- 
mare l'istituzione di un più intimo collegamento tra le due attività. Fer 
quanto l’idea possa apparire rivoluzionaria, potrebbe quindi essere studiata 
l'istituzione di un Sottocapo di Stato Maggiore civile messo alla testa di uno 
speciale alto organo consultivo costituito da esponenti dell'industria, finanza, 
economia e Forze Armate. Suo compito principale dovrebbe essere quello 
di realizzare una più stretta collaborazione tra le varie branche interessate 
alla difesa nazionale, nonchè di consentire alle Autorità militari di conoscere 
e seguire l'effettivo potenziale economico ed industriale della Nazione, ele- 
mento indispensabile per la reale valutazione del potenziale bellico. 

Un unico corpo legislativo — pietra fondamentale dell’edificio della di- 
fesa nazionale — dovrebbe anche materialmente riunire : 


— le norme relative alla costituzione, attribuzioni e funzioni degli organi 
di direzione politica, militare ed amministrativa; 


— le leggi fondamentali sul funzionamento unificato delle Forze Ar- 
mate (stato del personale, reclutamento, avanzamento, ordinamento); 


— le responsabilità, i compiti e le funzioni di ogni Forza Armata, la 


«ui precisa definizione ufficiale dovrebbe essere compiuta al più presto. 


(continua) 
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L' Organizzazione mondiale dei servizi meteorologici dal |° gennaio 1949. 


Pubblicazione l.l. 3120 dell’ Istituto Idrografico della Marina. 


Subito dopo la conclusione della Conferenza di Washington 1947, 
L'Istituto Idrografico ha raccolte in volume, che ha distrubuito poi, insieme 
agli Avvisi ai Naviganti del 1° ottobre 1948, a tutte le navi, le norme da 
adottare per i servizi meteorologici di bordo. 

La « Rivista Marittima », che nel giugno 1949 aveva dato un breve 
cenno del contenuto del volume nella sua bibliografia, espone in questa 
nota i principi informatori che hanno presieduto alla riorganizzazione di tale 
essenziale servizio ed illustra le difficoltà pratiche da superare per giun- 
gere alla sua realizzazione che riveste aspetti di vero e vitale interesse per 
tutti 1 naviganti. 

Alla antica consuetudine dei naviganti di registrare le osservazioni rac- 
coite durante le loro traversate, che ha condotto alla conoscenza delle ca- 
ratteristiche climatiche delle vaste estensioni oceaniche di cui è ora possi- 
bile a tutti fare tesoro nei portolani e nelle carte meteorologiche (ad esem- 
pio nelle Pilot Charts Americane del Maury), si è venuta aggiungendo. in 
seguito alle possibilità offerte dallo sviluppo delle comunicazioni radiote- 
legrafiche, la necessità di trasmettere immediatamente ad Uffici o Servizi 
meteorologici Centrali le osservazioni stesse, in modo che esse possano 
essere subito utilizzate per la diagnosi delle condizioni meteorologiche 
attuali e per la previsione del loro sviluppo. In un articolo di questa Ri- 
vista si è ampiamente spiegato (Attualità meteordlogiche, Gennaio 1948) 
quali sviluppi abbiano assunto, sia dal punto di vista teorico, sia dal punto 
di vista pratico, tali Servizi Centrali, sotto la spinta delle esigenze della 
navigazione aerea. 


Ma la Radio ha permesso inoltre ai naviganti, quasi in compenso 
delle loro prestazioni, di ricevere a bordo, qualche ora dopo, dai predetti 
Uffici Centrali, messaggi r.t. contenenti le loro conclusioni generali sotto 
forma di previsioni e di messaggi analitici, e di stabilire cosi a bordo le 
disposizioni da prendersi per la migliore condotta della navigazione. 


582 RIVISIA MARITTIMA 


Le risoluzioni di Washington, riassunte nel volumetto, regolano mi- 
nutamente in tutti i loro particolari le modalità di tale scambio di notizie. 
. e informazioni, l'attrezzatura di bordo necessaria, la preparazione del 
personale, la cifratura dei messaggi, la rete delle stazioni R.T. di rac- 
colta, la forma dei messaggi di informazione dei Servizi Centrali. ` 


In seguito a tale pubblicazione, i ministeri interessati si sono accor- 
dati, per iniziativa del Ministero della Marina Militare, per dare esecu- 
zione a tale collaborazione e a tali servizi anche sulle navi della nostra 
risorgente Marina Mercantile, delegando all'Istituto Idrografico l'orga- 
nizzazione pratica del servizio. 


Attualmente, le trattative, che fin da principio hanno trovato la più 
calda adesione da parte dei vari Ministeri interessati, sono avviate a una 
felice soluzione: e si spera che l'interesse dei nostri naviganti e la loro 
buona volontà di partecipare a un servizio di così evidente reciproca uti- 
lità, riesca a superare le difficoltà che ancora non hanno permesso di pro- 
cedere a un effettivo inizio del servizio che non verrebbe certo a sovra- 
caricare il servizio ordinario di bordo, e alla designazione ufficiale, da 
parte degli organi competenti, di un gruppo di navi selezionate, di sicura 
efficienza. 


In sostanza occorrerebbe che i dirigenti sindacali si convincessero 
che il servizio meteorologico non costituisce né un aggravio del personale. 
perchè già in atto per le antiche registrazioni dei giornali di bordo, né 
una collaborazione senza compenso da parte dello stato: e che le con- 
venzioni internazionali devono essere lealmente rispettate, quando sono 
imposte dalla sicurezza della vita umana in mare e nella navigazione 
aerea. l 


Kdi 


` M. T. 


A. LE CALvÉ : Cours de Navigation, Deuxième partie, Navigation Astrono- 
mique (Societè d. Editions Gèographiques Maritimes et coloniales: 


17 Rue Jacob (VI), Paris, 1949). 


E' un'opera che, com'è detto nel suo stesso titolo. è stata scritta 
quale testo di preparazione agli esami di idoneità per gli aspiranti Ufficiali 
della Marina Mercantile. Come tale, non si differenzia gran che dalle ana- 
loghe pubblicazioni esistenti nelle principali bibliografie scientifico-navali 
dei vari Paesi. Si può osservare, anzi, che, nella trattazione dei vari argo- 
gomenti è stato finanche conservato lo schema ormai consuetudinario. 


ld 


1 
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La materia, però, giova notare, sempre interessante viene svolta 
esaurientemente e con notevole chiarezza, per quanto sarebbe stato de- 
siderabile che il libro fosse corredato di esempi pratici dato il notevole 
aiuto che questi sempre arrecano agli studiosi. 


Il volume è suddiviso in 10 capitoli. 


Il primo capitolo tratta delle « Effemeridi nautiche » vecchio tipo e dei 
problemi sulla misura dei tempi, conversioni, passaggi al meridiano degli 
astri; tratta in modo particolare dell'ora del cronometro all'istante del 
passaggio superiore di un astro al meridiano mobile della nave. 


Il secondo capitolo descrive dettagliatamente il cronometro ed il mo 
do di determinare lo stato assoluto sia mediante confronti, sia con la rice- 
zione dei segnali orari radiotelegrafici. 


Comprende pure dei paragrafi dedicati alla determinazione dell anda- 
mento diurno del cronometro confronto e mostra. 


Il terzo capitolo contiene un'ampia descrizione del sestante con par- 
ticolari dettagli relativi alla lettura e determinazione degli errori istrumentali. 


Il quarto capitolo tratta delle correzioni delle altezze prese all'oriz- 
zonte del mare, dell'ora del sorgere e tramonto vero ed apparente del 
Sole, Luna, Stelle e pianeti. 

Il quinto capitolo è dedicato allo studio per la determinazione della 
variazione della bussola in alto mare. In esso alcuni paragrafi trattano 
della determinazioine degli azimut degli astri ed è particolarmente svilup- 
pato il calcolo dell’azimut della Polare e l’amplitudine del sorgere e del 
tramonto del Sole vero. 

Il sesto capitolo espone ampiamente il metodo per la determinazione 
della latitudine della nave con l'osservazione del passaggio al meridiano 
di un astro e mediante l'osservazione della stella Polare; tratta inoltre del- 
le altezze meridiane e circummediane e dell'antico metodo per calcolare 
la longitudine a mezzo di una formula trigonometrica. 

Il settimo capitolo è un chiaro e dettagliato sviluppo sugli errori delle 
rette d'altezza e delle circostanze favorevoli per ottenere buoni risultati. 

Il capitolo ottavo parla della teoria delle rette d'altezza e del modo 
di determinare il punto con osservazioni di astri; l'argomento è abba- 
stanza vasto e pregevole, solamente non menziona le innovazioni che 
hanno incontrato in questi ultimi tempi il favore dei naviganti, come ad 
esempio: tavole speciali, grafici, istrumenti. 

Il nono capitolo tratta ancora degli errori nella determinazione delle 
rette d'altezza con riguardo alle strisce di posizione o di certezza, dell'im- 
piego delle rette d'altezza nell’atterraggio, e della rettificazione dello sta- 
to assoluto del cronometro. 
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L'ultimo capitolo tratta, infine del modo di identificare gli astri 
per usi del navigante con metodi grafici e con l’aiuto del Navisfero Lecoa 
che l'autore descrive dettagliatamente. 


II volume è ricco di ben 139 illustrazioni. 


S. B. 


Romeo BERNOTTI, Ammir° des° d'armata: La guerra sui mari nel conflitto 
mondiale. Vol. ilI, 1943-1945, Editrice Tirrena Livorno. 


L'Autore espone nella premessa al nuovo volume, la maniera in cui 
esso è stato suddiviso: la prima parte descrive « Il periodo risolutivo » e 
la seconda riassume le « Conclusioni ». 


« ll periodo risolutivo « comprende tre capitoli: L'invasione dell’ Ita- 
lia — L'attacco della forteza europea —- L'attacco al Giappone. 


L’invasione dell’ Italia - Come è detto nella premessa al volume, l'in- 
vasione dell’ Italia viene esposta obiettivamente ed apertamente, perciò il 
capitolo è importante per gli elementi che fornisce e per i giudizi espressi 
che riconoscono la impreparazione e l'estremo logoramento materiale e 
morale in cui l Italia fu ridotta dopo la sconfitta delle forze dell'Asse in 
Tunisia. Gli studi fatti a suo tempo dalle autorità militari nei riguardi delle 
minaccie alle nostre frontiere marittime, così estese in rapporto alla su- 
perficie del Paese, avevano condotto alle disposizioni contenute nelle 
« Istruzioni per la difesa delle coste » emanate nel 1931, ossia antiquate 
ed orientate, anche e principalmente, a prevedere la Francia come nemico: 
non adeguate poi affatto ai pericoli che potevano derivare dallo sviluppo 
dei mezzi bellici studiati per gli sbarchi di sorpresa. Si deve concludere 
che ci fu da parte italiana una sottovalutazione del pericolo dal mare ed 
anzi la difesa costiera fu trascurata perchè « con la mira di accrescere il 
prestigio della Nazione, prevalse la tendenza a sviluppare i mezzi guer- 
reschi capaci di esercitare sulla politica un'influenza di carattere virtuale ». 
L'Autore espone tutto ciò che fu fatto con la costituzione delle Divisioni 
Costiere, col loro collegamento a grandi Unità dell’ Esercito e con il pro- 
gramma stabilito nel 1941 per i lavori inerenti alla copertura costiera, pro- 
gramma che tuttavia non potè essere sviluppato per mancanza di mate- 
riali. per deficienza di mezzi marittimi di trasporto, per mancanza di ele- 
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menti motorizzati, per deficienza di armi e per scarsità di uomini, dato 
che molto personale era impiegato, nella sua parte migliore, per compito 
lontano dal territorio nazionale. Constatazioni analoghe vengono fatte 
sulla situazione della difesa contraerea la quale avrebbe dovuto basarsi 
anche sulla nostra aviazione da caccia, ma « nel maggio 1943 l'aviazione 
nemica aveva conquistato decisa prevalenza nel Mediterraneo ed il riucleo 
principale delle forze navali italiane di superficie, non poteva contare sul- 
la cooperazione aerea ». Siccome poi le possibilità di azione del naviglio 
sottile e dei sommergibili erano assai ridotte in seguito alle perdite, il ne- 
mico nella primavera 1943 aveva un dominio del mare che, per quanto 
non assoluto, costituiva un vantaggio decisivo. Questo vantaggio rese mol- 
to difficili, quasi paralizzate,le comunicazioni nostre con le grandi isole. 
Si parlava allora del proposito del nemico di creare un secondo fronte per 
andare incontro al desiderio russo di alleggerire la pressione tedesca che 
i moscoviti scpportavano: ll nuovo fronte avrebbe potuto nascere in Italia. 
od in Grecia oppure in Francia. Ma senza fermarci a lungo ad esaminare 
gli avvenimenti sul fronte italiano, vivissimi ancora nella mente nostra, 
basterà accennare che in questo capitolo sono riportati e vagliati dal- 
lA. mettendoli a raffronto, gli apprezzamenti di situazione tanto dal 
punto di vista degli Alleati, quanto da quello italiano. Col sussidio di no- 
tizie raccolte in pubblicazioni inglesi ed americane, l'A. descrive la pre- 
parazione fatta dal nemico per la operazione da compiere, le forze e le 
zone previste per lo sbarco in Sicilia e le modalità della traversata; si sof- 
ferma poi sull'inizio della invasione e più a lungo sulla situazione marit- 
tima conseguente allo sbarco. per concludere circa la giustezza dei motivi 
che fecero escludere a Supermarina l'intervento delle nostre forze navali. 
Viene inoltre osservato che col convegno di Feltre (19 luglio) Hitler inflisse 
all'Italia un altro colpo mortale, negandole qualunque aiuto, come aveva 
fatto nel 1942 dopo l'avanzata su El Alamein, lasciando aggravare rovino- 
samente la situazione mediterranea. Negando qualunque aiuto significava 
che la Germania non voleva o non poteva più adempiere ai doveri di assi- 
stenza imposti dalla alleanza e quindi... il dissidio con la Germania di- 
venne un fattore sostanziale per cui l’ Italia acquistò il diritto di rivedere 
ia sua posizione, e l'A. aggiunge: « Non’sembra azzardato ritenere che le 
dichiarazioni di Hitler al convegno di Feltre avessero influenza decisiva 
quantunque il Re ed il nuovo Capo del Governo Maresciallo Badoglio, sti- 
massero impossibile dichiarare immediatamente che l ltalia si sarebbe 
ntirata dalla lotta ». 

Nelle successive descrizioni della avanzata alleata in Sicilia, dello 
sbarco in Calabria e delle circostanze dello armistizio firmato in Sicilia 
nonchè delle vicende penose attraversate in ogni campo specialmente dal- 
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la Marina, si rivivono con l'A. le giornate angosciose del settembre 1943: 
« Gli stessi uomini — scrive — che avevano atteso con animo forte, l'or- 
dine di affrontare la battaglia in condizioni disperate, doverono subire con 
la più tremenda angoscia, l'ordine di partenza per l'oscuro sacrificio ». 
Dopo la descrizione dello sbarco a Salerno e di tutte le difficoltà che 
esso: ebbe a superare, l'A. si sofferma ad esaminare la situazione medi- 
terranea nell'autunno 1943, situazione riassunta nelle frasi del Churchill: 
« Non soltanto la flotta italiana è acquisita agli Allleati con possibilità di 
disporne nel modo ritenuto più opportuno, ma è anche divenuta libera la 
flotta britannica che prima era vincolata contro di essa ». Tutto questo 
vale per la situazione marittima in quanto le forze navali tedesche rimaste 
in Mediterraneo, comprendevano soltanto alcuni sommergibili e piccolo 
naviglio costiero insidioso, ma l'A. mette in rilievo quasto gravi ed ‘-affan- 
nose fossero in Italia le condizioni in cui si trovava la penisola in conse- 
guenza dei concetti poco geniali che guidarono le operazioni degli Al 
leati, e conclude osservando che « il sistema prudenziale seguito dagli Al- 
leati rinunciando alla possibilità di sbarco oltre il raggio d'azione dei veli- 
voli di basi terrestri, ebbe per conseguenza che i tedeschi... ‘poterono 
‘ mantenere nell'autunno 1943 l'occupazione della maggior parte del tern- 
torio italiano. Il concetto strategico che ispirò le disposizioni militari e po- 
litiche dell'Alto Comando Tedesco per la resistenza in Italia, fu quello di 
rendere quella campagna, una delle più lunghe e più difficili di tutta la 
guerra ». o 


L’attacco alla fortezza europea - | tedeschi chiamarono « fortezza 
europea » il complesso dei territori da essi occupati, ma questa fortezza 
dall'inizio del 1943 era già praticamente sulla difensiva. Nel febbraio Stalin 
aveva detto: « Il tempo lavora contro la Germania ». 


Nella premessa al volume l'A. spiega che ha creduto di riunire in un 
solo capitolo tutti gli avvenimenti sui diversi fronti europei per tenerli me- 
glio coordinati e perciò più avvincenti. « Gli eserciti tedeschi dopo la di- 
sastrosa sconfitta subita a Stalingrado, non poterono più disporre di ri- 
sorse sufficienti per riacquistare la prevalenza. Con la ritirata dai ter- 
rito del Caucaso. la Germania aveva perduta la possibilità di assicurarsi 
il possesso della maggior parte delle materie prime; l’' Unione Sovietica 
poteva invece mettere in valore masse sempre crescenti di mezzi e di 
uomini mercè il continuo affluire di aiuti dagli Alleati per le vie del mare ». 
Con questa premessa l'A. ci mostra gli aspetti marittimi della offensiva 
sovietiva del 1943 che può dirsi conclusa nel dicembre con la conferenza 
interalleata di Teheran in cui Stalin si oppose all'entrata in guerra della 
Turchia. chiedendo la continuazione della guerra in Italia e lo sbarco nel 
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rord della Francia per il maggio 1944. Se ancora fosse necessario con- 
vincersi in argomento, l'esposizione degli avvenimenti per l'attacco alla 
tœ tezza europea mostra all'evidenza il carattere fondamentale di guerra 
marittima che ebbe la fase risolutiva del conflitto anche in Europa. La 
guerra dei sommergibili tedeschi contro i rifornimenti in provenienza dal- 
l'America, la guerra navale nei mari artici contro i particolari rifornimenti 
diretti in Russia, il grande sbarco in Normandia, valgono come elementi 
alu a provare il concetto fondamentale che forse, fra i tre Grandi, soltanto 
la mente di Churchill aveva esattamente intravisto e riconosciuto. Nei par- 
ticolari principali, l'A. descrive gli attacchi e la paralizzazione subite dal- 
la Tirpitz nell'Alten Fiord della Norvegia, l'insuccesso della tattica dei 
sommergibili con siluri acustici e più a lungo si trattiene sulla battaglia del 
26 dicembre 1943 nel Mare Artico, battaglia che condusse all’affonda- 
mento dello Scharnhorst. Questo episodio che l'A. chiama « battaglia del- 
l'isola degli Orsi »vha caratteri interessanti del tutto particolari, sia perchè 
svolto quasi tutto nella oscurità (in quelle latitudini ed in quella stagione 
vi sono 20 ore senza luce e 4 di crepuscolo) con grosso mare, ed attuando 
la «manovra per gruppi ». L'impiego dei velivoli in quella circostanza 
dovette essere limitato alla esplorazione, ma comunque è facile rilevare in 
quale grave inferiorità dovette trovarsi, a parte tutte le altre circostanze. 
il partito sprovvisto d iradar di fronte ad un avversario che ne era in pos- 
sesso, specie nell'incontro notturno. « Le vicende della battaglia, dice l'A. 
costituirdno nell’ insieme una prova di alta efficienza della Marina 
Britannica, dimostrando i vantaggi dell’ addestramento alla manovra 
per gruppi, all'impiego coordinato delle varie specie di mezzi navali, in 
particolar modo all'impiego tattico notturno dei cacciatorpediniere ed 
alla perfetta correlazione fra il tiro illuminante ed il tiro battente ». 


Alla fine del 1943 gli Alleati eseguirono lo sbarco ad Anzio con forze 
fatte provenire da Napoli. L'A. si dilunga alquanto nel riferire sulla co- 
stituzione della testa di ponte in vicinanza di Roma, perchè lo sbarco ad 
Anzio rappresenta un caso tipico di attacco su linee di comunicazione 
terrestri senza la possibilità di prendere presto un porto, ed infine perchè. 
sebbene contenuto dalla difesa tedesca in quella zona, l'episodio dimostra 
che anche in ispiaggia aperta, il dominio del mare, quello dell’aria, l'ap- 
poggio navale ed i campi di mine terrestri, permisero agli Alleati di soste- 
Nersi e costituirono un sistematico esperimento più favorevole per l'attacco 
che per la difesa. 


Circa l’offesiva aerea contro. la Germania a fine 1943 e nel 1944, V'A. 
espone un cenno sintetico messo in relazione al concetto del generale 
Eisenhower: « senza l'assoluta padronanza dei cieli, l'invasione del conti- 
nente, oltre che essere un'operazione azzardata sarebbe stata impossi- 
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bile ». Tuttavia troviamo descritte le predisposizioni, nei campi terrestre. 
aereo e marittimo, contro l'invasione marittima della Francia di nord ovest 
che i tedeschi prevedevano. Si giunge così all'epoca di attuazione del piano 
americano « Overlord » che contemplava un grande sbarco in Normandia 
e che per la sua parte marittima fu denominato « operazione Neptune ». 
Data la grande importanza del piano « Overlord » (operazione più che 
grandiosa, cui fu attriubito il carattere di operazione principale della guer- 
ra), lammu” Bernotti prescinde dal carattere episodico della operazione. 
per sintetizzare e commentare quanto risulta dalle molteplici fonti anglo 
americane, ed illustra la correlazione fra le forze armate con particolare 
riferimento alle forze aeree ed ai nuovi mezzi. Mette in rilievo l’importan- 
za del fattore marittimo che sussiste in tutta la campagna, ed i rapporti 
di interdipendenza fra le crisi terrestri sui vari fronti. L'A. non si nasconde 
che operazioni analoghe a quella « Neptune » possono essere possibili so- 
lamente a Marine che dispongono di risorse senza limiti per il numero e 
per il carattere dei mezzi da impiegare e di potenza grandissima, specie se 
debbono attendersi notevole contrasto; ed aggiunge; «Gli sbarchi in 
Normandia ebbero successo anche perchè in essi fu utilizzata la espe- 
rienza acquistata dalle forze anfibie anglo americane nelle precedenti ana- 
loghe operazioni; in linea generale quella impresa dimostra come per gli 
sbarchi fortemente contrastati sia necessario un alto grado di addestra- 
mento del personale, affiatamento e spirito di stretta cooperazione fra le 
diverse forze armate ». ' 


Troviamo poi nella esposizione, notizie molto interessanti nei riguardi 
dei porti prefabbricati, ossia di una delle novità comparse nell'ultima 
guerra, e di come si comportarono durante una tempesta, quelli sistemati 
per lo sbarco in Normandia. Senza trascurare quanto avveniva nell’ Europa 
meridionale con la continuazione dell'avanzata anglo americana in ltalia 
con lo sbarco in Frovenza, l'A. tratta della correlazione terrestre e ma- 
rittima nella battaglia di Francia, con l'avanzata nel Belgio, l'offensiva 
nelle Ardenne, la presa di Anversa ed i violenti contrasti che i tedeschi 
sferravano con gli attacchi su Londra e su Anversa a mezzo delle bombe 
volanti e di quelle razzo. Esamina i caratteri della controffensiva tedesca 
ad occidente e le conseguenze marittime della avanzata russa del 1944. 
soffermandosi alquanto sulle vicende dei sommergibili e sulla grande im- 
portanza dei fattori aereo marittimi anche nella estrema resistenza germa- 
nica. Lo studio e la adozione dei nuovi tipi di sommergibili avrebbero 
forse potuto determinare una nuova svolta della guerra sul mare, se la 
Germania avesse avuto la capacità di impedire ancora per lungo tempo la 
invasione del suo territorio, ossia tali nuovi tipi non poterono essere va- 
lerizzati perchè le vicende guerresche impedirono la loro realizzazione 
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tempestiva e quantitativa. Nel 1944 la Germania aveva perduto 290 som- 
mergibili, menrtre quelli costruiti erano stati soltanto 65 a causa dei bom- 
bardamenti aerei contro i centri industriali. 

La guerra continentale fu virtualmente decisa dal giorno in cui gli 
anglo americani riuscirono ad effettuare la. grande invasione della Nor- 
mandia ed «il potere aereo marittimo anglo: americano — scrive lA. — 
ebbe parte essenziale anche nell'attacco finale, infatti gli eserciti anglo 
americani dipendevano dalle comunicazioni marittime, gli eserciti russi 
erano potenziati dagli aiuti che ricevevano dal mare, l'aviazione strate- 
gica che distrusse il potenziale bellico germanico, operava da basi ali- 
mentate dai trasporti marittimi ». 

Il lettore dell'opera del Bernotti saprà convincersi come anche in que- 
questa grandiosa scena finale del conflitto europeo, l'ossatura della se- 
conda guerra mondiale fosse indubbiamente di carattere marittimo. 

Non deve essere dimenticato il nuovo accenno che l'A. fa all'aspetto 
della invasione dell’ Italia nel quadro generale della guerra continentale. 
A parte l'impegno di numerose forze tedesche che la guerra in ltalia ven- 
ne a determinare « piuttosto del sanguinoso contrasto per lo sfondamento 
della linea gotica, sarebbe stata strategicamente più redditizia un'opera- 
zione anfibia che consentisse di impiegare le forze su altra fronte » e, co- 
me chiusa del capitolo (in coincidenza con le idee di Churchill) scrive: 
« Tutto considerato, alla luce dei fatti, si è portati a conclusione che per 
gli Alleati sarebbe stato più vantaggioso che alla invasione della Sicilia. 
necessaria per la riapertura del Mediterraneo, avesse fatto seguito uno 
sbarco nei Balcani ». 


L'attacco al Giappone 

Il tema di questo Capitolo conduce in un teatro in cui gli avvenimenti 
si svolgono sopra una scala notevolmente diversa da quella cui siamo assue- 
fatti nell’interessarci del Mediterraneo, oppure degli altri mari che circon- 
aano l'Europa. Notevoli difficoltà debbono essersi presentate all’A. per 
esporre con carattere organico ed efficace, gli avvenimenti nell'Oceano Pa- 
cifico cosi vasto di ampiezza, cosí ricco di località, e legato di conseguenza 
con problemi gravissimi nei campi strategico e logistico. 

Nell'agosto del 1943 alla conferenza di Quebec, i capi di stato maggiore 
anglo-americani avevano stabilito le direttive per intraprendere nel Pacifico 
la grande offensiva contro i territori occupati dal Giappone, che formavano 
una grandissima fortezza il cui lato continentale si affacciava contro la Cina 
ormai in condizioni disperate. Il Giappone disponeva di grandissime risorse 
nei paesi occupati, perciò faceva affidamento che la sua resistenza potesse 
durare alcuni anni e stimava che le basi insulari nel Pacifico fossero anche 
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esse ingrado di resistere a lungo logorando la flotta americana. Ma gli Stati 
Uniti negli anni ‘42 e ‘43 avevano realizzato una preparazione di mezzi gi- 
gantesca, adeguata alle necessità ed alle difficoltà della guerra nel Grande 
Oceano. L'A. ci da una rapida descrizione di quanto gli Stati Uniti avevano 
saputo produrre sfruttando la loro grandiosa capacità industriale particolar- 
mente nel campo delle forze: aereo-marittime, delle navi di superficie, dei 
sommergibili, del naviglio da sbarco ed ausiliario. Conclude con un cenno 
sulle condizioni di relatività marittima che esistevano fra i due belligeranti 
principali nel Pacifico. Tracciate le direttrici della offensiva americana, VA. 
descrive le operazioni su Bougainville e la battaglia navale della Baia Impe- 
ratrice Augusta (2 novembre ’ 43) mettendo in evidenza i progressi che gli 
americani avevano raggiunto nelle azioni notturne, particolarmente per la 
sicurezza di manovra resa possibile dal radar e dalle trasmissioni degli or- 
dini col radio telefono. Non vincolati dal ricordo di pesanti tradizioni, gli 
americani avevano studiato e studiavano l'impiego più giusto e più razionale 
dei nuovi mezzi marittimi, ed appoggiati alle loro enormi risorse, ebbero 
fede e coraggio per applicare concetti del tutto nuovi durante le operazioni 
su scala vastissima che dovevano condurre alla loro ripresa contro un ne- 
mico acerrimo, accanito, che non lesinava estremi sacrifici. In questo gran- 
dioso giuoco per riguadagnare le sorti nel Pacifico, anche gli americani sì 
lanciarono con un ardimento in cui si potrebbe trovare disaccordo con la 
guerra prudenziale che gli alleati conducevano nell avanzata sul territorio 
italiano. Ma non è il caso di approfondire tale argomento! 

Per la notevole inferiorità venuta a verificarsi nel numero delle navi 
portaerei rispetto a quelle americane, il Giappone, non avendo modo di 
compensare tale inferiorità con costruzioni nuove, stabilì di sopperire in 
molti casi con l'appoggio aereo alle navi sostenuto dai velivoli basati in 
campi terrestri. Per contro la 5* Flotta americana, in rapporto alle previsioni 
operative, fu organizzata scomponendola in Gruppi di Azione (« Task 
Forces ») in cui ciascun gruppo comprendeva navi portaerei da combatti- 
mento accoppiate a grandi navi veloci (corazzate nuove od incrociatori) 
per proteggere col tiro le navi portaerei. Le corazzate antiquate furono adi- 
bite alle operazioni di attacco costiero. 

Alla conferenza di Quebec, nello stabilire le direttrici di avanzata verso 
il Giappone, fu prescritto che contemporaneamente alle operazioni delle 
forze del gen. Mac Arthur intese a raggiungere le Filippine, le operazioni 
delle forze dipendenti dall'ammiraglio Nimitz dovessero avere per obiettivo 
la conquista delle isole Gilbert, delle Marshall e delle Marianne. Applicando 
il nuovo carattere del raggruppamento furono svolte le operazioni per la 
conquista di detti arcipelaghi, operazioni concluse con la grandiosa 
battaglia nel Mare delle Filippine che segnò un grandissimo colpo per la 
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flotta giapponese con la perdita di tre navi portaerei e di numerosissimo 
personale dell'aviazione navale, insostituibile in breve tempo. Scrive l'A. 
che la conquista americana delle isole Marianne e le perdite subite dalla 
Marina giapponese modificarono profondamente la situazione nel Pa- 
cifico nell'estate 1944. Le basi nelle Marianne, sono a 1300 miglia dal ter- 
ritorio metropolitano nipponico, perciò gli Stati Uniti iniziarono in quelle 
isole la costruzione di aereoporti per velivoli a grande autonomia, allo 
scopo di preparare il bombardamento strategico contro l'isola di Konshu, 
cioè contro il cuore del Giappone. A quei preparativi di offensiva aerea 
il Giappone non fu in grado di contrapporre adeguàte disposizioni difen- 
sive. ll Giappone aveva scarsità di risorse e la sua Marina, oltre ad essere 
inferiore di forze, era ormai « sbilanciata » per deficienza di navi portaerei, 
di aviazione marittima, di cacciatorpediniere e di marina mercantile. 
L'occupazione delle Marianne produsse in Giappone effetti molto de- 
primenti. Risultava manifesta la prevalenza formidabile che gli Stati Uniti 
avevano in forze aeree e navali. Alla grandiosità dei mezzi corrispondeva 
quella nelle concezioni strategiche, e queste concezioni venivano tradotte 
in atto con una condotta tattica costantemente caratterizzata da alto spirito 
combattivo. Riferendosi alla strategia nel Pacifico in quell'epoca, l’ammi- 
raglio King ha scritto che fu possibile attuare una strategia « leap frog » 
(salto della rana), il cui concetto basilare fu quello di occupare alcune 
isole per utilizzarle, saltandone («by pass») parecchie altre potente- 
mente fortificate. Si comprende che una simile condotta diviene piena- 
mente logica e redditizia per il belligerante che possa disporre di larga 
superiorità aerea e navale, così da impedire al nemico di alimentare le basi 
basi intermedie. 

All'inizio dell'ottobre, col proposito di preparare il dominio dell'aria 
nella zona delle Filippine, gli americani attaccarono le basi aeree su For- 
mosa, ed in tal modo, fra il 12 ed il 16, di detto mese, si venne alla più 
grande battaglia aerea della guerra, conclusa con un terribile disastro 
per l'aviazione giapponese che perdette 650 velivoli, mentre gli americani 
ne persero 76. Cominciava cosí la battaglia per il Golfo di Leyte la cui 
descrizione non si presta ad essere riassunta in una recensione, specie 
perchè il quadro tracciato dall'A. deve essere letto e seguito per intero, 
al fne di non perdere alcuno degli elementi che vengono messi in rilievo 
per illustrare i caratteri di decisione estrema che esistevano nel modo di 
agire di ambedue gli avversari e per delineare le forme del tutto nuove 
della guerra sul mare. Mi limiterò ad accennare che. a parte i singoli eventi 
di importanza tattica nei diversi scontri, il supremo sforzo della Marina 
giapponese (in seguito allo sbarco americano nel golfo di Leyte) produsse 
dal 23 al 26 ottobre in una vastissima zona di mare, un intenso contrasto 
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aereomarittimo che culminò il 25 ottobre nelle battaglie navali dello Stretto 
di Surigao, di Samar e di Capo Engano. Quel complesso di combattimenti 
costituí la battaglia per il Golfo di Leyte, in cui le flotte giapponesi con 
tutto l'impegno e l'accanimento di cui erano capaci, cercarono invano di 
impedire o di contrastare l'invasione delle Filippine. La grandiosità di 
questa scena culminante della acerrima lotta nel Pacifico, può essere giu- 
dicata nell'apprezzamento delle perdite subite dai giapponesi: 3 corazzate, 
6 grandi incrociatori, 4 navi portaerei, 4 incrociatori leggeri, ll cacciator- 
pediniere, mentre gli americani perdevano soltanto una portaerei leggera. 
3 portaerei di scorta e 3 cacciatorpediniere. La Marina giapponese, dopo 
questa battaglia, perdette del tutto la sua capacità di combattere come 
flotta. Per contrastare al nemico il dominio del mare, l’areonautica giap- 
ponese dette impulso al « Kamikase » ovvero alla aviazione suicida. ILA. 
scrive: « La battaglia per il Golfo di Leyte segnò l'inizio della fase finale 
della guerra. Avendo perduto la massima parte della flotta che era il fat- 
tore basilare della potenza nazionale, tutto il popolo giapponese fu consa- 
pevole che la guerra era perduta inevitabilmente; però mantenne indomito 
lo spirito combattivo ». 

La fase finale della guerra nel Pacifico, nel suo sviluppo principale, 
può dirsi concentrata nella riconquista da parte americana delle Filippine, 
con una lotta che continuò per circa un anno e segnò la prima applica- 
zione nipponica in grande stile dei velivoli suicidi,ossia di un'arma nuova 
che fu molto minacciosa per gli americani. 

‘La riconquista delle Filippine fu conclusa il 23 giugno 1945 con la 
fine della resistenza organizzata a Luzon. Dal mese di maggio truppe 
americane ed australiane avevano intrapreso le operazioni per la ricon- 
quista di Borneo. « La strategia degli Stati Uniti mirava a costringere il 
nemico alla resa incondizionata nel minimo tempo; a tale scopo, paralle- 
lamente alle operazioni per tagliare le comunicazioni marittime, furono 
predisposte quelle per l'attacco e l'occupazione del territorio giapponese 
metropolitano, presumendo che per il carattere guerriero di quel popolo. 
la resistenza potesse terminare soltanto con la presa di possesso ». Perciò 
fu ordinato al Comandante Supremo dell'Area del Pacifico (ammiraglio 
Nimitz) di disporre per l'occupazione di isole situate fra le Filippine ed 
il Giappone, isole sulle quali sarebbero stati impiantati nuovi areoporti dai 
quali offendere con maggiore efficacia le ‘principali isole nipponiche. 
L'ammiraglio Nimitz prescelse come obiettivi di operazione: lwo Jima 
(nel gruppo delle isole Vulcano) per l'attacco sulla zona di Tokyo, ed 
Okinava (nel gruppo delle Ryukyu) per l'attacco sulla zona di Nagasaki. 
Ivo Jima fu conquistata a fine di febbraio ed a caro prezzo, ma oramai 
gli americani non lesinavano davvero nè i mezzi nè gli uomini, ed anzi 
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nel periodo di attacco contro detta isola, il 16 ed il I7 febbraio, le navi 
portaerei della V Flotta eseguirono un bombardamento aereo contro Tokio 
senza subire gravi danni per la reazione. Nella conquista di Iwo Jima gli 
americani perdettero il 30 %delle truppe di assalto; i morti giapponesi 
turono circa 21.000 con soli 212 prigionieri di guerra, ma se lwo Jima co- 
stituisce un tipico memorabile esempio di una difesa potentemente orga- 
nizzata (ed ancora valida pur avendo subito prolungati attacchi dal mare 
e dall'aria) l'impresa per la conquista di Okinawa, a sole 350 miglia da 
Kyushu, fu certamente la maggiore, la più importante fra tutte quelle com- 
piute dagli Stati Uniti nel Pacifico. L'importanza in parola può apprez- 
zarsi dall'entità delle forze impiegate. L'esercito spedizionario compren- 
deva circa mezzo milione di uomini, distribuito ed appoggiato sopra una 
forza anfibia di 360 navi combattenti e 1140 navi ausiliarie, oltre ai mezzi 
di sbarco di ogni tipo. Le 360 navi combattenti comprendevano 15 navi 
portaerei ed 8 corazzate veloci, 4 grandi incrociatori e 48 cacciatorpedi- 
niere con la partecipazione di una forza britannica con 4 navi portaerei, 
2 corazzate, 4 incrociatori leggeri e 12 cacciatorpediniere. La forza di 
attacco costiero comprendeva 10 vecchie corazzate, 14 portaerei di scorta, 
9 grandi incrociatori, 4 incrociatori leggeri e 23 cacciatorpediniere. A parte 
l'occupazione preventiva di alcune isole intorno ad Okinawa, l'assalto a 
auesta isola cominciò il l° aprile e durò fino al 23 giugno 1945. Nei tre 
mesi in cui si svolse la conquista di detta isola, furono distrutti 4.200 veli- 
voli giapponesi di cui 1900 suicidi e 7800 furono danneggiati.. | militari 
giapponesi caduti nell'isola furono 130.000. i 

A questo punto l'Ammiraglio Bernotti, giunto al termne della sua 
opera descrittiva è indotto ad esaminare quale fosse la situazione in cui 
< trovava il Giappone nel luglio 1945: « Essendo un stato insulare, 
avendo perduto il potere marittimo e il dominio dell'aria, il Giappone era 
virtualmente una nazione vinta, aperta alla invasione e molto vulnerabile 
alle offese aeree; paese povero di materie prime, era così divenuto una 
fortezza assediata senza alcuna speranza di soccorso. La guerra in Europa 
era finita ed esisteva perciò la certezza di un continuo aumento delle forze 
angloamericane ne! Pacifico. L'atteggiamento della Russia era più che mai 
sospetto dopo la denuncia del patto di neutralità. In quelle condizioni 
disperate al Giappone non rimaneva altra via che chiedere la pace. Nel 
mese ‘di maggio il Supremo Comando di guerra del Giappone decise di 
invitare la Russia a fare da mediatrice a mezzo dell Ambasciatore russo 
a Tokio, ma non gli fu data risposta e la guerra continuò. Mentre poi si 
sterrava la apocalittica offensiva aereomarittima contro il territorio metro- 
politano giapponese. i capi dei governi Alleati riuniti a Potsdam, trasmi- 
sero al Governo Nipponico il 26 luglio un ultimatum di cui i termini della 
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resa furono rifiutati dal Giappone. Proprio in quei giorni sul deserto del 
Nuovo Messico, era stata sperimentata per la prima volta la bomba ato- 
mica; la potenza della esplosione fu tale che gli scienziati chiesero al 
Presidente degli Stati Uniti che quella bomba non fosse usata, ma al rifiuto 
opposto dal Giappone all'ultimatum, Truman ordinò di gettare le bombe 
atomiche sulle città giapponesi prestabilite. Il 6 agosto fu gettata quella su 
Hiroshima ed il 9 agosto quella su Nagasaki. Il giorno seguente il Governo 
Giapponese annunciò alla radio che era pronto ad accettare i termini 
della dichiarazione di Potsdam « nell’intesa che non fossero pregiudicate 
le prerogative dell'Imperatore come sovrano regnante ». Eliminata questa 
difficoltà da parte degli Alleati, l’imperatore Hirohito dichiarò la capito- 
lazione il 14 agosto. 

Scrive l'ammiraglio Bernotti: « Il 6 agosto 1945 segnò l'inizio di una 
nuova era: quella dell'impiego della bomba atomica. Ma l’uso di proiettili 
di così tremenda potenza, capaci di distruggere ogni segno di vita in un 
raggio di esplosione che si misura in miglia, fu la completa negazione del- 
l'uso discriminato dei mezzi guerreschi, ossia la abolizione di qualsiasi cri- 
terio restrittivo per risparmiare le popolazioni civili ». 

Questa è una constatazione; ma sono molto opportune e degne di 
profonda riflessione le considerazioni che l'A. premette a detta constata- 
«zione: « Le bombe atomiche evitarono lo spargimento di sangue che 
sarebbe stato necessario se la guerra fosse stata combattuta fino alla inva- 
sione del Giappone, ma, come ha scritto il generale Fuller: Se il Presi- 
dente Truman ed il Primo Ministro Churchill avessero eliminato l'osta- 
colo della resa incondizionata, la guerra’ sarebbe finita immediatamente. 
L'imposizione della resa incondizionata implicò l’uso delle bombe ato- 
mica ed ebbe l’effetto di rendere possibile l'intervento della Russia in 
Estremo Oriente per annientare la potenza giapponese. A chi furono ef- 
fettivamente utili quei risultati? Il giudizio potrà essere dato alla luce dalle 
conseguenze politiche nella situazione del dopo guerra. 

Le bombe atomiche furono usate in virtù del possesso di basi avan- 
zate. « Senza il potere marittimo — ha scritto l'ammiraglio King — non 
avremmo avuto il possesso di Saipan, né quello di Iwo Jima o di Okinawa 
che furono le basi per l'impiego di quelle bombe ». 


* k * 


La seconda parte del ll] volume della « Guerra sui mari » porta il 
titolo di « Conclusioni » e comprende le deduzioni, gli insegnamenti, gli 
ammaestramenti che, da un esame minuzioso e profondo, l'A. ha saputo 
ricavare per merito della sua competenza e del suo spirito di indagine. 
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Detta seconda parte è suddivisa come segue: 
Capitolo | L'evoluzione della guerra; 
Capitolo ll Sintesi strategica; 

Capitolo III Sintesi tattica; 
Capitolo IV Potere marittimo e potere aereo; 


Capitolo V Il mare e la politica. 


In questi capitoli colpisce la vastità ed il numero degli argomenti af- 
frontati dall’Autore, che ha cosí composto un esame sintetico che costi- 
tuisce un vero trattato dove non viene omesso nessuno dei quesiti che 
dovranno affacciarsi agli studiosi e sopratutto a coloro che avranno per 
compito di preparare e di impiegare i mezzi per la guerra aereomarittima. 


In particolare nel capitolo | sono di particolare importanza le conside- 
razioni sui rapporti fra guerra e politica. Da quanto scrive l'A. risulta 
come sia pericolosa la interpretazione rigida del detto di Clausevitz se- 
condo cui il punto di vista politico deve predominare su quello militare. 
Notevolissime sono anche le considerazioni circa il comando centrale nelle 
coalizioni per assicurare l'azione coordinata, mentre che le potenze del- 
l'Asse anzichè stabilire un piano fondato sulla unità di azione, avevano 
soltanto concordato una condotta di « guerra parallela ». 


L'evoluzione del potere marittimo apparisce spiegata con chiarezza 
come conseguenza dello studio dello antidoto contro la vulnerabilità delle 
navi alle offese dall'aria e questa evoluzione conduce a far ormai ap- 
prezzare come « capital ships » non più le corazzate, ma le navi portaerei 
in possesso simultaneo dei mezzi di offesa e di quelli di difesa. Nella 
nuova organizzazione navale, le corazzate, mantenendo i compiti tradi- 
zionali, hanno anche assunto una duplice importante funzione: prote- 
zione delle navi portaerei (ecco la costituzione delle «task forces ») ed 
appoggio delle operazioni anfibie. Scrive l'A.: «L'espressione Marina 
Militare ha quindi assunto un significato esteso alle forze aereo marittime, 
cioè alle forze navali ed alle relative forze aeree, all'aviazione marittima 
ed alle relative basi e servizi ». Nel riferirsi poi ad illustrare quale debba 
essere l’interpretazione da dare alla guerra, afferma il concetto fonda- 
mentale che la Storia costituisce una guida per evitare di ripetere errori 
sistematici di ragionamento, e nell’accingersi ad esporre le sue sintesi ` 
successive, conclude: « E' necessario di interpretare la guerra con me- 
todo logico nella sua complessità. ponendo cause ed effetti nel debito 
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rapporto. A tale scopo ci proponiamo di sintetizzare i criteri strategici e 
tattici che informarono la recente esperienza guerresca per procedere con 
questa guida a considerare le prospettive ». 


Nel capitolo della sintesi strategica, l'insegnamento di importanza 
predominante che viene messo in evidenza, è quello circa la necessità di 
addivenire per noi alla creazione di una dottrina comune fra la Avia- 
zione e la Marina sull'impiego delle forze aeree e di far nascere di conse- 
guenza ed al più presto, l'aviazione marittima fattore imprescindibile del- 
l'efficienza della flotta. Questa dottrina comune e l'aviazione marittima, 
dovranno riconoscere sopratutto la necessità di provvedere alla tempesti- 
vità della azione aerea per la difesa e per l'attacco, tempestività che può 
essere soddisfatta soltanto da velivoli aventi la base mobile, cioè su navi 
portaerei. Ed è opportuno a questo punto riportare altri due canoni fon- 
Jamentali dedotti dagli avvenimenti 1939-1945 : 

« La condotta della guerra marittima subì una trasformazione radi- 
cale; la portata del mutamento si può apprezzare ricordando come nel 
conflitto 1914- 1918, la capacità operativa delle flotte era stata limitata 
dalla minaccia dei mezzi insidiosi. La possibilità di esercitare il dominio 
del mare è grandemente cresciuta per effetto della capacità logistica delle 
forze aeromarittime e della loro capacità di esercitare il dominio dell’aria ». 
« l fatti hanno confermato la legge secondo cui i mezzi guerreschi rispon- 
denti a funzioni diverse, non si eliminano, bensi coesistono, coordinando 
la loro azione per contrastare quella dei mezzi dell’ avversario ». 


In particolare sono da notare gli aspetti nuovi che l'A. mette ın 
rilievo circa: 
L'influenza del mare sulla Strategia generale; 
La correlazione aeromaritttima; 
L'importanza che ebbe l’organizzazione aeronautica; 
Gli aspetti nuovi della esplorazione sul mare; 


Le varie forine di condotta delle forze navalî nei vari aspetti che la 
guerra ebbe nel Mediterraneo, nell'Atlantico e nel Pacifico; 


I rapporti fra strategia aerea e strategia navale; 


L'importanza preminente assunta dalla Logistica navale con il cor- 
redo di tutti i suoi problemi; 


La revisione del concetto di dominio del mare. 
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Nel capitolo della Sintesi Tattica FA. scrive mettendo in luce come sia 
semplicistica e superficiale l'affermazione spesso ripetuta secondo cui le 
navi avrebbero poco combattuto lasciando che gli aerei sostenessero le 
lotte più vive e più importanti. L'A. dimostra come i combattimenti navali 
abbiano assunto forme molteplici: di giorno, di notte, al largo, in porto, 
con gli aerei, col cannone, col siluro, con le mine... e riferendosi alle varie 
forme di contrasti, mette bene in evidenza i concetti che ne derivano 
Particolare riguardo è dato allo sviluppo constatato della battaglia navale 
notturna ed alla importanza degli attacchi e della protezione alle navi 
onerarie. Importantissimo ed interessantissimo è poi l'esame delle perdite 
di navi da guerra in rapporto alle cause e su questo argomento è neces- 
sario riportare la conclusione riferita alla nostra Marina: « Nel complesso 
le perdite subite dalla Marina italiana, considerate in quantità e qualità, 
furono prevalentemente dovute ai velivoli. Anche sulle perdite inflitte dai 
sommergibili e dalle navi di superficie influî il fatto che la Marina italiana 
non aveva la propria aviazione nè possedeva navi portaerei; quindi le 
operazioni navali si svolgevano senza diretta cooperazione aerea e senza 
protezione di velivoli da caccia ». Naturalmente le perdite di navi in rap- 
porto alle cause, non possono trovare analogia fra le varie Marine, ossia 
non possono avere un carattere generale, perchè ciascuna delle Marine 
stesse si trovò in situazione diversa dalle altre. Tenuto conto che l’azione 
delle navi portaerei costituì il fattore più importante della evoluzione della 
tattica navale, l'A. si sofferma a tratteggiare i caratteri generali delle bat- 
taglie fra navi portaerei, mettendo in rilievo che dette navi costituivano 
ormai l'obiettivo tattico principale per il nemico. Nelle battaglie ‘fra navi 
portaerei ebbero sempre parte anche le corazzate perche fu sempre pre- 
visto che le battaglie stesse si concludessero con una azione fra forze na- 
vali di superficie, ossia con una azione capace di produrre il completo 
annientamento della flotta battuta. Perciò la importanza delle corazzate 
fu sempre sentita: essa — dice l'A. « esercitò sulla condotta tattica in- 
fluenza virtuale, benchè per l'insieme delle circostanze, la battaglia fra 
squadre di corazzate non sia avvenuta essendosi ad essa sottratta la flotta 
giapponese per le sue condizioni di inferiorità ». 


Sono di grande importanza e richiedono profonda meditazione le se- 
guenti constatazioni che l'A. precisa: 


« I velivoli delle potenze dell'Asse operanti da basi terrestri non affon- 
darono alcuna nave portaerei ». 


« Le navi portaerei britanniche ebbero essenziale importanza nella: 
condotta della guerra in Mediterraneo ». 
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« La Marina britannica potè sostenere la guerra con scarsità di navi 
portaerei, perchè le Marine dell'Asse non avevano navi similari nè pro- 
pria aviazione ». 


E conclude: « l'esperienza guerresca ha dimostrato che in particolari 
circostanze l'aviazione da basi terrestri è importante per azioni di con- 
corso con quella che ha basi mobili, cioè sulle navi, ma non può sosti- 
tuirla, comunque si estenda il raggio di azione dei mezzi aerei e qua- 
lunque sia il teatro di guerra. Ìn ogni caso è necessario che l'aviazione da 
basi terrestri destinata ad agire sistematicamente contro forze navali, sia 
appartenente alla Marina. Inoltre la unità d'azione dell'aviazione imbar- 
cata e di quella operante da basi terrestri, richiede una intima coopera- 
zione che esige unità di comando ed ottimo servizio delle trasmissioni 
d'ordini e di notizie ». 

Al termine del capitolo sulla Sintesi Tattica si trova un brano che 
occorre riportare per esteso: quello in cui l'A. risponde al quesito: Quali 
furono le battaglie più decisive del conflitto? « Il carattere decisivo delle 
battaglie — risponde l'A. — si deve apprezzare in rapporto alle loro con- 
seguenze: la battaglia decisiva fu perduta dall’ ltalia nelle acque meri- 
dionali della Sicilia. La sconfitta germanica divenne inevitabile quando 
gli eserciti anglo americani sbarcarono sulle’ spiaggie della Normandia. 
l'Impero giapponese nella battaglia del Mare delle Filippine fu decisa- 
mente sconfitto non avendo potuto impedire l'occupazione di Saipan e lo 
fu definitivamente quando falli il tentativo di impedire la invasione delle 
Filippine. In seguito agli avvenimenti, cioè la invasione di Okinawa e la 
fine della resistenza imposta dalla bomba atomica, non furono che le con- 
seguenze della battaglia per il Golfo di Leyte. Le battaglie che principal- 
mente decisero le sorti del grande conflitto, furono dunque combattute 
sul mare ». 


Sugli argomenti del IV e del V capitolo è molto difficile tracciare una 
recensione, nè si presenta facile la scelta di qualche periodo da riportare. 
perchè i concetti sono cosi strettamente condensati, da non permettere di 
‘iconoscere la frase più saliente atta ad esserẹ staccata dalle altre. Oc- 
correrebbe riportare per esteso tutto lo sviluppo dei due capitoli! Tuttavia 
nei riguardi del capitolo IV conviene rilevare che la concezione unitaria 
della guerra è veramente intesa come tale dall’ A., mentre coloro che cre- 
dono di risolvere la guerra con la sola aviazione, parlano di concezione 
unitaria, ma in realtà hanno una concezione unilaterale. 
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Nell'ultimo capitolo viene dato uno sguardo attento e profondo alla 
attuale situazione politica europea e particolarmente a quella che deriva 
dal Patto Atlantico. Esaminata dapprima l'evoluzione subita dalla p%'tica 
delle grandi potenze marittime, l'A. ha un cenno di commento ai condan- 
nati criteri della resa incondizionata adottati dagli. Alleati contro le 
potenze dell'Asse, ed esamina poi la crescente importanza assunta 
dall’ Unione Sovietica con il conseguente squilibrio europeo e mondiale, 
tracciando inoltre i problemi che si affacciano nei rapporti fra Oriente 
ed Occidente. L'A. conclude con un monito rivolto prima alle Na- 
zioni dell'Unione Atlantica e poi, in particolare, all'Italia: «La nuova 
guerra mondiale imporrebbe alle grandi potenze marittime vaste necessità 
di carattere generale; le singole Nazioni dell’ Uniohe Atlantica dovranno 
perciò avere le proprie forze difensive in misura appropriata alle parti- 
colari necessità. Affinchè l' Italia possa avere un minimo di sicurezza, è 
necessaria una forza navale che pur essendo piccola, costituisca una Ma- 
rina efficiente, ossia una Marina bilanciata, quale è richiesta dallo stato 
di emergenza in cui si trova l’ Europa. La partecipazione dell’ Italia al- 
l'Unione Atlantica non avrebbe senso se non fossero considerate sotto 
questo aspetto Íe necessità italiane nel comune interesse dell’ Occidente. 
Affinchè sia possibile evitare il ripetersi di nuove irreparabili sventure 
della Patria, occorre che gli italiani e particolarmente gli uomini politici, 
siano compenetrati della importanza del mare che è aila base di tutti 1 


principali problemi internazionali ». 


Come già dissi in precedenza, questa seconda parte del Ill volume del 
Bernotti, costituisce un vero trattato compendioso che, in veste sintetica 
espone le nuove forme raggiunte e sperimentate della guerra aeromarit- 
tima, anzi della guerra totale, e siccome comprende importanti riferimenti 
alla politica e alla filosofia della guerra, siccome poi rappresenta, per 
quanto ci risulta, la prima opera del genere comparsa nel mondo, ritengo 
dovrebbe esserne preparato un fascicolo a parte per diffonderlo nella 
maggior possibile misura, affinchè non soltanto i tecnici e gli appassionati, 
ma anche i profani di argomenti militari ed im particolare gli uomini po- 
litici, le Autorità dello Stato, possano avere occasione e facilità di leggere 
e meditare tali « Conclusioni » specie quando si troveranno di fronte ai 
problemi relativi alla difesa dello Stato, del suc territorio, del suo cielo 


e del suo mare. 


PERSISTI 
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RusseLL GRENFELL: The Bismark Episode. Faber and Faber Smt., Lon- 
don, 219 pagine (1). 


In questo libro, l'A., Capitano di Vascello della Marina Inglese. espone 
l'« episodio », come egli lo chiama nel titolo, della ricerca della caccia e 
dell’affondamento della nave da battaglia tedescha Bismarck, uscita in Atlan- 
tico per esercitarvi la guerra di corsa. 

L'A. non fa della storia romanzata, si basa sulla relazione ufficiale re- 
datta dall’Ammiragliato ing!ese per quell’azione di guerra, la amplifica di 
particolari, di considerazioni, di critiche e di commenti consentitigli e deri- 
vanti dalla sua cultura e competenza tecnica e da colloqui e scritti di suoi 
amici e colleghi, attori della vicenda. 

Dalla sera del 22 maggio 1941 alla mattina del 27 dello stesso mese. 
da quando, cioè si ebbe la prima notizia del movimento del Bismarck fino 
al suo affondamento, l'A. porta il lettore a partecipare vivamente alla vi- 
cenda sia dall'ufficio operativo dell'ammiragliato inglese che delle plancie 
Ammiraglio e Comando delle numerose unità che vennero impiegate 
nell'azione. 

Nelle sue pagine si vive e si ragiona con il Comandante in Capo della 
Home Fleet, Ammiraglio Sir John Tovey, protagonista maggiore. Con Lui 
si esaminano le possibili linee di azione del nemico, le conseguenti linee di 
azione da adottare per assolvere il compito e raggiungere lo scopo di af- 
fondarlo, se ne scelgono le più idonee, si fanno i varii apprezzamenti delle 
situazioni conseguenti alle notizie che mano a mano pervengono e la nuova 
formulazione delle linee di azione. 

Questo lavoro mentale di supposizione e di previsione, che impegna 
qualità, preparazione, competenza del Comandante in Capo e del suo Stato 
Maggiore, è messo pienamente in risalto insieme alle loro speranze, le loro 
apprensioni, le loro incertezze. le loro delusioni. l loro stati d'animo, al tra- 
monto del giorno 26. di scoramento in seguito alla notizia erronea del fal- 
limento dell'ultimo possibile attacco degli aerei siluranti dell’Ark Royal 
che faceva cadere qualsiasi speranza di agganciare il nemico e di quasi 
euforica calma per la seguente comunicazione rettificata del successo del- 
l'attacco stesso e della variazione degli elementi del moto del nemico. che 
rendevano certo il suo agganciamento: sono vivi e palpitanti. 


(1) Vedi «Rivista Marittima » n. I. 1948, pag. 99-100. 
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Ragionamenti, metodi di ragionamento, stati di animo li rivediamo e li 
nviviamo mano a mano su tutte le plancie dei varii Norfolk, Suffolk, Rodney, 
Cossack e di tutte le unità che dai più svariati punti dell'Atlantico Settentrio- 
nale, dallo stretto di Danimarca a Gibilterra, furono impiegati nell'azione. 

Né mancano critiche anche severe, ma sempre obbiettive, sull'operato 
dell'Ammiragliato e dei varii ufficiali in Comando. 

Sono particolarmente sottolineati: il magnifico lavoro di tal'onamento 
a «tocca e non tocca » eseguito dalla sezione Norfolk-Suffolk attraverso 
difficoltà meteorologiche, climatiche, tecniche di ogni genere; l'operato del 
Comandante Vian e della sua Squadriglia di cacciatorpediniere, nella ri- 
cerca e attacco notturno eseguiti in una atmosfera fisicamente e moralmente 
tragica, di valore, di eroismo, di tenace, feroce aggressività, di altrettanto 
tenace, disperata difesa; l'operato deciso, risoluto del Comandante Damrym- 
ple Hamilton, del Rodney, che l'A. non stenta a rassomigliare a Nelson per 
la Sua iniziativa di inversione di rotta durante la fase balistica, e, inoltre, 
cavallerescamente, la valentia, la perizia, la combattività del nemico. 

«The Bismarck Episode» è un libro scritto in forma chiara, piana, com- 
prensibile a tutti, di grande interesse per chiunque ed in particolare per quelli 
del mestiere che vi trovano oltre all'episodio, di per sé già altamente interes- 
sante, la vita di una azione di guerra in mare, la sua organizzazione, la sua 
preparazione, gli imprevisti, gli errori, le manchevolezze. Con le considera- 
zioni sulla efficienza delle unità e sulle limitazioni al loro impiego in combat- 
timento, esso ha una implicita smentita alla faciloneria di alcuni fra i più 
autorevoli scrittori inglesi di cose marinare che bollano di « scarsa aggressivi- 
tà» i concetti operativi altrui basati sulle stesse considerazioni. 


R. L. 


AMEDEO TosTt!: Mannerheim e il dramma della Fin'andia. Ed. Cappelli. Roc- 
ca S. Casciano. 


Il piccolo popolo finlandese, nonostante la lunga sua storia, entrò a far 
parte politicamente dell'Europa soltanto dopo la prima guerra mondiale, 
quando la disfatta ed il crollo dell'Impero Russo permisero alla gente finnica 
di riacquistare l'indipendenza. 

Anche dopo avere raggiunta la posizione di stato sovrano, la Finlandia 
— seguendo l'esempio degli stati scandinavi — cercò di mantenersi il più 
possibile lontano dalle beghe europee, lavorando intensamente, nella sua 
serena libertà, per conquistare la posizione economica e morale che sentiva 
di meritare. Ricorderemo fra l’altro come esso sia stato l’unico paese che, 
dopo il conflitto 1914-18, abbia pagato i debiti contratti con le altre nazioni. 
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Noncstante però la sua tendenza a mantenersi al di fuori da ogni que- 
stione, il destino — o meglio, la posizione geografica — travolse la Finlandia 
nella seconda guerra mondiale. Oggi essa si trova in una condizione tutt'al- 
tro che rassicurante; è vero che è ancora l'unica nazione la quale, pur es- 
sendo stata vinta dall ' URSS, pur avendo dovuto sottostare a dure mutilazioni 
territoriali pur avendo dovuto firmare un cosidetto trattato di alleanza con la 
potente vicina, non è ancora caduta nello stato di completo vassallaggio nel 
quale si sono venuti a trovare gli altri paesi posti oltre la cortina di ferro; ma 
l'URSS non ha affatto rinunciato a sottomettere del tutto il fiero popolo fin- 
nico; si limita a procedere con una cautela non impiegata in casi analoghi. 
poichè la fierezza ed il coraggio dei finlandesi, già ripetutamente sperimen- 
tati, potrebbero accendere una scintilla le cui conseguenze non possono essere 
valutabili. 


Il « duello pacifico » continua tutt'oggi. 


Sullo sfondo storico dell'ultimo trentennio, la figura del Maresciallo 
Car!o Gustavo Emilio Mannerheim occupa il primo posto. A lui la Finlandia 
dovette la riconquista della libertà; fu lui l’animatore e il condottiero della 
eroica lotta del 1939-40; fu lui che guidò ancora le truppe finniche alla ri- 
scossa nel 1941; fu lui infine che dovette sopportare il duro compito di trat- 
tare la pace con il vincitore. 


Il libro di Amedeo Tosti, nello stile semplice ed attraente che gli co- 
nosciamo, ci presenta in un volumetto di 170 pagine, una chiara sintesi della 
storia del popolo finnico nel recente periodo storico, e dell’influsso che su 


di essa ebbe la persona del Maresciallo Mannerheim. 


Il libro inizia descrivendo in breve il territorio finlandese nelle sue ca- 
ratteristiche geografiche ed economiche; segue il riassunto delle vicende sto- 
riche delie genti finniche, che entrarono nella Storia soltanto dopo la conquista 
del territorio effettuata da! re svedese Erik il Santo. Posta fra Russia e Svezia. 
la Finlandia divenne sovente campo di battaglia nella secolare jotta fra le due 
nazioni. Verso la fine del XV secolo mentre Svezia e Norvegia si riunirono in 
un solo stato, essa passò sotto l'influenza danese; tornò alla Svezia ne'la se- 
conda metà del XVI secolo, e rimase sotto la corona dei re svedesi fino a 
quando lo zar Alessandro |, nel 1808 dopo l'accordo di Tilsitt con Napoleone. 
invase la Finlandia e ne proclamò l'annessione. 


La dominazione russa durò fino al 1918, in una alternativa di rigida op- 
pressione e di benevolente dominio, a seconda del carattere dello zar re- 
gnante. L'ultimo autocrate, Nicola Il iniziò il suo regno con provvedimenti 
di durezza che dovette poi mitigare in seguito a.la guerra russo-giapponese 
ed ai moti del 1905. 
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La rivoluzione del 1917 diede origine a violenti torbidi anche fra il po- 
polo finlandese; le truppe russe rivoluzionarie appoggiarono il movimento 
delle « guardie rosse » finniche. Scioperi e conflitti si scatenarono con estre- 
ma violenza; Lenin dichiarò apertamente il suo appoggio alla rivoluzione del 
proletariato finnico. 

La rivolta si trasformò in vera e propria guerra. 

Il Conte Mannerheim, quale ufficiale della Guardia Imperiale russa. ave- 
va preso parte a suo tempo alla guerra russo-giapponese. ln seguito ricevette 
l'incarico di effettuare una ampia esplorazione del Turkestan e della Cina 
del nord, compito che egli assolse in un viaggio durato due anni. Prese parte 
brillantemente alla guerra del 1914, guadagnando, nel 1915, la promozione 
a tenente generale. Quando scoppiò la rivoluzione, e tanto lo Zar quanto il 
suo designato successore Granduca Michele rinunciarono alla Corona, egli 
3i sentì sciolto dal giuramento di fedeltà e torno in patria. 

La situazione finlandese era in quel momento estremamente critica. Frivo 
di armi, di quadri, di forze organizzate, il paese sembrava dovesse es- 
sere travolto dalla ondata bolscevica, alla quale la Russia dava l'appoggio 
di uomini e di materiali. Ma il popolo era ricco di energie morali e di 


patriottismo. 


Mannerheim, al suo ritorno, venne eletto capo delle forze armate. In un 
tempo estremamente breve egli riuscì ad organizzare un piccolo efficientis- 
simc esercito. Approfittando della scarsa disciplina e del difettoso allena- 
mento delle guardie rosse, e delle truppe bolsceviche che le sostenevano, 
ottenne in poco tempo una serie di brillanti vittorie, delle quali soprattutto 
quelie di Tampere e di Rautu ebbero effetto decisivo. Mannerheim aveva 
accelerato al massimo il ritmo delle operazioni perchè la Germania aveva 
deciso di inviare in Finlandia un corpo d'armata per attaccare la Russia; 
ed il Generale aveva voluto che la guerra fosse decisa dalle armi nazionali 
prima che i soccorsi tedeschi potessero pesare efficacemente sulle sorti del 
conflitto. L'arrivo delle forze germaniche affrettò infatti la conclusione di 
una lotta che era già decisa. La Finlandia aveva finalmente raggiunta 
l'indipeadenza. 

Nel periodo fia il 1918 ed il 1939 Mannerheim alternò momenti di at- 
tività a momenti di riposo. Ciò dipese sostanzialmente dall'andamento della 
politica dsi governi, che a volte divergeva, a volte coincideva con le idee 
del condottiero. In ogni tempo però egli rimase il vero capo delle forze 
armate, ed il pcpolo lo considerò sempre come il proprio eroe nazionale 

Nel 1939, mentre era già in atto la seconda guerra mondiale, la URSS 


presentò improvvisamente alla Finlandia un certo numero di richieste te:- 
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ritoriali di notevole entità. Il Governo di Helsinski non rispose negativa- 
mente, ma intavolò trattative che vennero ad un certo punto bruscamente 
interrotte da l’azione armata delle forze sovietiche. 

E' nota l’eroica resistenza che il piccolo esercito finnico, sotto la guida 
infaticabile e animatrice di Mannerheim, oppose aile preponderanti forze 
dell'URSS; tutti ricordano le brucianti sconfitte che per due mesi consecu- 
tivi le armate assalitrici dovettero subire. E chiaro che il Comando Sovietico 
aveva ritenuta l'impresa facile e poco costosa, ed aveva inviato in linea 
truppe scadenti, non sufficientemente armate e non idonee a combattere 
nelle specialissime condizioni di terreno e sotto le temperature eccezional 
mente rigide che si trovano in Finlandia. Era però prevedibile che l'URSS 
avrebbe cercato al più presto di rimediare all’insuccesso subìto; ed infatti 
nel mese di febbraio l'offensiva si scatenò con un imponente spiegamento 
di uomini e di mezzi. L'Autore descrive mirabilmente l’accanimento della 
battaglia, l'eroica difesa dei Finlandesi, che dopo aver ripetutamente re- 
spinto gli assalitori infliggendo loro perdite enormi, dovettero piegare di 
fronte alia superiorità avversaria. Era ormai una lotta senza speranza, poi- 
chè mentre da un lato ogni caduto lasciava un vuoto incolmabile, dall'altro 
le riserve di uomini erano praticamente illimitate. Nessun aiuto si poteva 
attendere da potenze estere. Fu pertanto necessario accettare le condizioni 
che l'URSS impose; ed il popolo finlandese si piegò alla necessità con la fie- 
rezza del dovere compiuto. Nei cento giorni di lotta il Maresciallo Man- 
nerheim, a capo di tutta la nazione in armi, aveva compiuto gesta mirabii 
ed aveva acquistato per il suo paese un titolo imperituro di gloria. 

L'amarezza della sconfitta subìta rese facile il compito della corrente 
filotedesca che condusse la Finlandia a fianco della Germania quando questa. 
nel 1941, invase il territorio dell'URSS. Ancora una volta Mannerheim fu a 
capo del suo esercito e lo guidò alla vittoria, riconquistando tutto il territorio 
perduto nel 1940. 

Agii inizi del 1942, quando ia controffensiva sovietica si era già delineata. 
le truppe finniche, esauste, si arrestarono sui confini del 1939. Nei mesi che 
seguirono il Maresciallo comprese che la vittoria tedesca diveniva sempre 
più problematica, e sentì il pericolo della situazione. Tentò di convincere 
il proprio governo ad iniziare trattative di pace: ed il Presidente Risto Ryti 
non incontrò, da parte di Mosca, alcuna rigidità. Tuttavia egli non volle 
accettare le condizioni richieste e la guerra — questa volta inutile — n 
cominciò. In quel periodo il Presidente Ryti firmò con Von Ribbentropp 
l'impegno di non concludere pace separata; ma il Farlamento, che non era 
stato consultato e che comprendeva l'inutilità di ulteriori sacrifici, lo destitui 
ed elesse al suo posto, con procedura eccezionale, il vecchio Maresciallo. 
Questi riprese subito le tratttative di pace, e naturalmente dovette sottostare 
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a condizioni più dure di quelle che il suo prodecessore aveva respinto. Alla 
fine dal 1944 la Finlandia stremata e mutilata trovò finalmente di nuovo 
la pace. 

Ai primi del 1946 Mannerheim diede le sue dimissioni e si ritirò all'estero. 

Tornò ancora una volta in patria quando, nel 1948, Stalin impose alla 
Finlandia un assurdo trattato di alleanza militare contro... la Germania, 
trattato che in pratica asserviva militarmente il paese all’URSS. Vi furono 
trattative discussioni, ma si comprese subito che nulla sarebbe stato possibile 
fare per opporsi alla volontà del vicino colosso. Il governo finnico dovette 
accettare e sottomettersi alla « cortese aggressione ». 

Allora il Maresciallo Mannerheim abbandonò ancora una volta, e forse 
per sempre, il suolo della Patria. 


M. M. 


Servico De Documentacao Da MarinHa Do BrasiL: Centenàrio do Almi- 
rante Saldanha, (1846-1946). Ed. Imprensa Naval, Rio de Janeiro, 
Pagg. 410. 


IMPRENSA  NavaLc Centenàrio do Almirante Alexandrino de Alencar 
(1848-1948), Ed. 1949, Pagg. 114. 


Si tratta di due pubblicazioni, eseguite sotto gli auspici del Ministero 
della Marina Brasiliana, a esaltazione di due delle più nobili figure dei 
suoi ammiragli. 

Il primo, l' Amm. Saldanha da Gama, morto ancor giovane nel 1895, 
è stato « un eroe e un perfetto marinaio. Di grande cultura e intelligenza, 
| rivolte all’armonia e alla bellezza. Forte carattere nelle diuturne lotte per 
Il successo integrale delle sue imprese. Aveva spirito elevato e poderosa 
energia, dedicati al dovere. Era un lottatore, un esteta, un valoroso ». 

Il secondo, l Amm. de Alencar, morto molto vecchio nel 1926, ha 
avuto la fortuna di potere vedere valorizzate le sue capacità dimostrate 
come uomo di mare, come combattente, come organizzatore e come 
uomo politico, quando — entrato nel Senato l'anno 1906 in rappresen- 
tanza dello Stato delle Amazzoni — fu poi Ministro della Marina sotto 
cinque successivi Presidenti della Repubblica Brasiliana. Seppe valoriz- 
zare nel suo Paese l'idea marinara, creando la Lega Navale, la Lega 
Marittima e altre Istituzioni; si fece pioniere dell'aviazione creando l'aero- 
nautica navale e fu maestro di addestramento alla guerra con moderni 
cniteri. 
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a a ne 


E' molto bello vedere come in Brasile siano state degnamente comme- 
morate le memorie di due grandi marinai, che hanno messo il loro ingegno 
e la loro capacità al servizio del Paese in quel periodo difficile in cui il 
Brasile è passato dalla monarchia alla repubblica e ha poi dovuto subire 
le crisi di assestamento del nuovo reggimento politico dello Stato. ‘ 


G. F. 


Francis E. McMuTtRIE AND RayMonp V. B. BLackMan: Jane's Fighting 
Ships 1949-50 (Pubhished by Sampson Low. Marston & Co. Ltd., 
25 Gilbert Street, London, W. 1, 1949, L. 3,3) 


Questa edizione del Fighting Ships — dice l'introduzione nelle sue 
prime righe — è stata preparata sotto una nube di tristezza. Le abili mani 
— che guidarono l'opera per molti anni fra le due guerre, attraverso i sei 
anni di ostilità e in quelli successivi — dopo la pubblicazione della 50* edi- 
zione poterono dirigerla soltanto per altri pochi mesi: Francis Edwin Mc 
Murtrie si spense. 

L'incarico di ultimare la preparazione di questa edizione, e di darla 
alle stampe, fu affidato a R.V.B. Blackman, A.M.LN.A., A.L. Mar. È., 
che è stato successivamente incaricato di compilare le future annate deila 
opera. 

La presente edizione segna la ripresa delle principali flotte del mondo 
dopo il periodo di grandi riduzioni che tenne dietro alla guerra. Navi anche 
non vecchie, ma ormai superate, furono demolite, e altre furono cedute a 
Marine minori: specialmente c.t., fregate e dragamine in soprannumero 
vennero trasferiti dalle Marine d'Inghilterra e degli Stati Uniti a quelle di 
altre Potenze. 

Oltre al rimodernamento delle unità rimaste in servizio, nuove navi, 
sono in costruzione o in progetto. Non si tratta — continua l'introduzione — 
di perfezionamenti o sviluppi di tipi preesistenti, ma di nuovi tipi di navi 
concepite per opporsi a un potenziale tipo nemico. 

Probabilmente nei prossimi anni appariranno parecchie categorie di 
navi da guerra di tipo rivoluzionario: portaerei con bombardieri (o « bom- 
batori », secondo il nome giustamente proposto dall Ammiraglio Ettore Bra- 
vetta ma non entrato nell'uso) atomici, unità che lanceranno e comande- 
ranno a distanza missili e teleproietti, navi ammiraglie di « task forces », in- 
croc!atori antisom, c.t. armati con razzi, veloci e basse fregate, navi con 
turbine a gas. Questi tipi futuri sono preannunciati dalle trasformazioni dei 
prototipi, come le pagine del Fighting Ships dimostrano. 
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La preparazione di questa nuova edizione ha richiesto un lavoro no- 
tevole, molto maggiore di quanto richieda un'edizione in un normale anno 
di pace. Circa 500 nuove illustrazioni sono state aggiunte, e aggiunte e re- 
visioni del testo si sono avute in misura molto ampia (del travaglio per 
quest'edizione il lettore ha una prova anche dalla numerazione delle pagine: 
frequentemente si hanno pagine « bis »: 147, 147a; 150, 150a; etc., di modo 
che talora le pagine dispari risultano — secondo l'uso tipografico — a 
dritta; tal'altra a dritta sono le pagine pari). 


La figura dello scomparso McMurtrie è tratteggiata, con simpatia e 
cordoglio, dall’ Ammiraglio Lord Mountevans. 

« Mac », com'era familiarmente noto, discendeva da una famiglia di 
marinai, ed egli stesso sarebbe entrato in Marina se non ne fosse stato im- 
pedito dalle condizioni di salute Ciò nonostante egli si dedicò al mare e 
agli studi di questioni navali. Ragazzo, scrisse di marina su un giornaletto 
per ragazzi, e all'età di vent'anni, nel 1904, cominciò a collaborare al Figh- 
ting Ships. Da quel momento, dice Lord Mountevans, la sua strada fu se- 
gnata. Nel 1923 divenne « joint editor » {« editor » nel significato inglese 
di colui che cura la pubblicazione di un lavoro non proprio: il termine, che 
ha analogo significato nell'accezione filologica dell'italiano « editore » non 
può venir tradotto con « compilatore », perchè non si tratta di pura e sem- 
plice compilazione. L'« editor » di un annuario navale non riceve il lavoro 
già preparato da altri, ma — quand'anche così fosse — deve studiare e 
coordinare i dati, fare opera di attenta discernita degli elementi ed anche 
esprimere suoi giudizi) insieme col Dr. Oscar Parkes. Lavorò in collabora- 
izone con Parkes fino al 1929, e nel 1934 divenne unico « editor » : tale ri- 
mase fino alla morte. 

Mc Murtrie contribuì moltissimo alla diffusione del Jane grazie alla 
‘icchezza e all’esattezza dei dati contenuti nell'opera. Divenne anche uno 
dei principali scrittori navali, collaborando successivamente al News Chro- 
nicle, al Daily Telegraph e al Sunday Express; fu un entusiastico socio fon- 
datore dell'Anchorites Club, nel 1919, assumendone la carica di segretario 
nel 1931 : il club è divenuto, in gran parte per suo merito, un'istituzione 
internazionale e un'unione per tutti g'i appassionati del mare. 

Ma il Jane era il primo amore di McMurtrie: un amore continuo che 
non diminuì mai, tanto che — sofferente del male che doveva vincerlo — 
studiava innovazioni per la nuova edizione, e il giorno fatale — poche ore 
prima di morire — era tutto affaccendato per certe illustrazioni da includere. 
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Generoso, ospitale, gentilissimo, rispondeva a tutti coloro — e si trat- 
tava di folle di appassionati — che gli scrivevano da ogni parte del mondo. 
(La sua caratteristica e complessa firma era sempre identica, precisa e 
regolare). 

Per altre qualità delle quali era dotato fu soprannominato « l’ Ammi- 
raglio di Fleet Street » (« Fleet Street » essendo sinonimo di « stampa », 
« giornali », dal nome della via ove hanno la sede molti giornali londinesi); 
i suoi colleghi lo ricordano come un instancabile ricercatore e cacciatore 
di informazioni. | 

Questa sua ricerca di notizie gli avrebbe potuto procurare nemici in 
un servizio — la Marina — che nutre un proverbiale disgusto per la pub- 
blicità, ma « Mac » si comportava irreprensibilmente tanto verso i lettori 
quanto nei riguardi degli informatori. Verso i primi era prodigo di tutta la 
sua generosità, e quanto agli altri si può affermare che mai alcun ufficiale 
di grado elevato, o persona di minore importanza, si dolse o ebbe fastidi 
perchè « Mac » non avesse fatto uso discreto di una confidenza. Egli sapeva 
sempre più di quanto la devozione verso i lettori potesse fargli pubblicare. 

Durante la seconda guerra mondiale, allorchè parte dei suoi amici di- 
venne nemica e i migliori corrispondenti del tempo di pace si mutarono in 
avversarî, la preparazione di un'opera come il Jane divenne cento volte 
più difficile; d'altro lato motivi di sicurezza sconsigliavano la pubblicazione 
di parte dei dati che McMurtrie riceveva. Ma egli riuscì egualmente a pro- 
seguire l'opera. | 

Fedele e sincero amico dei suoi lettori, egli ebbe una passione quasi 
fisica per l'esattezza: controllava più e più volte ogni dato, perfino i mì- 
nimi particolari, prima di includerlo nel Fighting Ships. 

Un suo intimo amico scrisse di lui questo elogio: « Non soltanto egli 
fu il meno altero fra gli uomini, nonostante la sua fama, ma fu anche uno 
dei più cortesi. In cambio di queste doti egli ebbe più amici sinceri — nella 
Marina e nella Stampa — di chiunque altro io abbia mai conosciuto. Per 
la sua perdita tutta la Marina britannica è ‘più povera ». 


Nell’introduzione sono indicati gli sviluppi e le tendenze delle varie 
Marinerie, e ne sono segnalate le principali novità. Ne deriva che l'intro- 
duzione costituisce il succo dell'annuario-catalogo. Si potrebbe accennare 
ora, qui, a tale introduzione, e successivamente recensire il catalogo; ma 
in tale maniera la recensione del Fighting Ships risulterebbe slegata. perchè 
di ogni flotta si tratterebbe due volte, e la visione riuscirebbe poco chiara 
ai lettore. 
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Riteniamo pertanto sia meglio procedere all'esame delle varie Ma- 
rine, riportando al tempo stesso quanto pubblicato nella introduzione e 
nell’ « addenda ». L'ordine delle Marine è quello del Jane's. 


Gain BRETAGNA 


Con il ritorno della n.b. Royal Sovereign dall'U.R.S.S., e con la sua 
immediata radiazione, l’ultima corazzata ingiese d’'anteguerra è stata de- 
molita. La Real Marina britannica ha ora cinque navi da battaglia (nel 1939 
quindici n.b. e i.b. battevano la « white ensign »), nessuna delle quali è in 
armamento, Infatti, come risulta da un'ampia tabella nell'« addenda », la 
languard è impiegata nella Squadra di addestramento, e !e quattro unità 
della classe King George V si trovano in riserva. 

A proposito della Vanguard, nuove note informano che il periodo di 
attività operativa gennaio-luglio 1949 è stato seguito da speciali prove. 
L'armamento aa. è il più bello che mai sia stato installato su un'unità bri- 
tannica. E’ stata tolta la stazione di direzione del tiro poppiera sulla dritta. 
Gli evaporatori possono produrre 500 t di acqua fresca ogni giorno. Le di- 
namo hanno una capacità di 17-18.000 ampère. Nei locali di macchina e di 
caldaia la temperatura è mantenuta costante a tutte le latitudini, e l'aria 
e umidificata mediante speciali apparecchiature di controllo. 

L'introduzione richiama l’attenzione del lettore sulle nuove fotografie 
dei tre differenti tipi di portaerei di squadra (« fleet aircraft carriers »): pe- 
sante, medio e leggiero, rappresentati rispettivamente dalla Eagle (36.800 t. 
tandard), Albion (18.30 t. standard) e Leviathan (14.000 t. standard). 

Le portaerei costruite sono tredici: sei di 23.000 t. standard (Impla- 
cable in armamento; Illustrious e Victorious nella Squadra di addestramento; 
Formidable, Indefatigable e Indomitable in riserva); sei di 13.190-13.350 t. 
standard (Glory, Thiumph, Theseus e Vengeance in armamento; Ocean e 
Warrior in riserva}; infine la p.a. di scorta Campania, che è in riserva. 

La grande p.a. Eagle (36.800 t. standard; circa 100 aerei; XVI 114, LXI 
minori pezzi aa.; 167.000 CV. e 30 nodi di progetto) sarà ultimata entro il 
1950, ma la sua gemella Ark Royal non è stata ancora varata, benchè im- 
postata nel 1943, sei mesi e mezzo dopo la Eagle, la quale è scesa in mare 
nel marzo 1946. 

Le p.a. medie Albion, Bulwark e Centaur (18.300 t. standard; circa 50 
aerei; XXXII pezzi aa. da 40; 83.000 C.V. e 30 nodi di progetto) sono andate 
poco innanzi con i lavori, e la quarta unità di questa classe, la Hermes, im- 
postata nel 1944, attende ancora di essere varata. 

L'allestimento delle n.p.a. leggiere Hercules, Leviathan e Powerful 


(14.000 t. standard; 34 aerei; XXX pezzi aa. da 40: 40.000 C.V.. 25 nodi di 
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progetto), impostate nel 1943 e varate nel 1945, è stato sospeso nel 1946. 
E° stato ufficialmente annunciato che tutte e tre verranno completate. Nel 
frattempo si sta preparando il materiale che verrà sistemato a bordo. 

Può darsi che l'Ammiragliato voglia attendere di conoscere i risultati 
degli esperimenti condotti sulle unità in servizio. La p.a. leggiera Warrior 
è stata munita — nel 1948 — di un ponte di volo flessibile per l’appontaggio 
di aerei da caccia a reazione dotati di pattini anzichè del consueto carrello. 
L'appontaggio risulta essere più sicuro e richiede meno spazio. Íl ponte fles- 
sibile consiste di un rivestimento di gomma che poggia su cuscini d'aria 
sopra il normale ponte di volo. Si estende dalla prora fino alla barriera 
prodiera dell'isola. La parte poppiera del ponte metaliico è stata inalzata, 
in modo da risultare al medesimo livello del ponte flessibile, mediante una 
leggiera struttura di acciaio alta 76 cm. La Vengeance, anch'essa delia 
classe Glory di 13.190 t. standard, fu attrezzata per una crociera sperimen- 
‘ale nei mari artici. Altre prove sono state eseguite sulla p.a. Illustrious 
(23.000 t. standard), mentre l'/ndomitable (anch'essa di 23.000 t. standard, 
e che sta per essere adattata quale unità ammiraglia di flotta) è stata og- 
getto di notevoli lavori di trasformazione e rimodernamento, in modo da 
poter imbarcare aerei di modello più pesante. Infine. la Formidable e la 
Victorious (23.000 t. standard anch'esse) verranno inviate a lavori molto 
complessi (della durata di tre anni, pare) così da renderle capaci di lanciare 
aerei da bombardamento atomico. 

Passando agli incrociatori, la tabella dice che, di 26 unità, 14 sono in 
armamento Belfast, Birmingham, Cleopatra, Diadem, Euryalus, Glasgow, 
Jamaica, Kenya, Liverpool, Mauritius, Newcastle, Nigeria, Phoebe, Superb, 
uno serve a scopo di addestramento (Newfoundland) e || sono in riserva 
(Argonaut, Bermuda, Ceylon, Cumberland, Dido, Gambia, London, Roya- 
list, Sheffield, Sirius, Swiftsure). | 

Molti incrociatori sono stati demoliti o radiati negli ultimi mesi — con- 
tinua l'introduzione — e fra essi il Frobisher, l Arethusa, V Ajax, il Leander, 
l'Orion, il Norfalk e il Sussex, mentre il London è disponibile, e verrà ra- 
diato in un prossimo futuro. Il Cumberland (in servizio dal 1928; 10.000 t. 
standard; armamento prima della trasformazione : VIII 203/50, VIH 102 aa. 
e pezzi minori; 80.000 C.V. con 31,5 nodi) sta per essere trasformato in in- 
creciatore sperimentale, e sarà appunto il primo incrociatore sperimentale 
della Real Marina britannica. Sarà pronto entro il 1951 per la prova di can- 
noni aa., siluri e missili guidati (così la traduzione letterale di « guided mis- 
siles ». Si tenga però conto di quanto proposto dalla « Rivista Aeronautica ». 
e. cioè di chiamare « missili » i corpi semoventi alati e senza pi.ota, come 
per es. le V-I tedesche; e di chiamare « teleproietti » i proietti a razzo e. 
in genere, i corpi semoventi non alati, come ad esempio le V-2 tedesche. 
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Gli Anglosassoni usano il termine « missiles » per designare entrambi tali 
tipi, ma la proposta della « Rivista Aeronautica » dev'essere adottata in 
Italia, data l'autorevolezza e la serietà della Rivista, e data la giustezza 
della proposta stessa). 

Nulla di speciale riguardo agli altri incrociatori, vale a dire del Superb 
lin servizio dal 1945; 8.000 t. standard; IX 152, X 102 aa. e pezzi minori e 
mitragliere, IX t.l.s. 533; 72.500 C.V. 31,5 nodi), del Swiftsure (in servizio 
dal 1944; 8.000 t. standard; armamento e apparato motore simi.i al pre- 
cedente), del Ceylon e del Newfoundland (quest'ultimo, come s'è visto, adi- 
bito a nave-scuola. In servizio dal 1942-43; più di 8.000 t. standard, arma- 
mento e apparato motore come i precedenti), delle sei unità della classe 
Fiji (Bermuda, Gambia, Jamaica, Kenia, Mauritius, Nigeria: in servizio dal 
1940-42; 8.000 t. standard; IX 152, tranne il Nigeria che conserva l'arma- 
mento originale di quattro torri trinate, VIII 102 aa., pezzi minori, VI tubi 
‘anciasiluri da 533; 72.500 C.V., 31,5 nodi), dei sei Dido (Argonaut, Cleo- 
patra, Dido, Euryalus, Phoebe, Sirius) e dei due Dido modificati (Diadem 
e Royalist : in servizio dal 1940-44; poco meno di 6.000 t. standard, VI-X 
133 aa. e pezzi minori, VI tubi lanciasiluri da 533; 62.000 C.V. e 32 nodi), 
dei cinque Southampon (Birmingham, Glasgow, Liverpool, Newcastle, 
Sheffield: completati nel 1937-38; 9.100-9.400 t. standard; IX 152, VIII 
102 aa. e pezzi minori, VI t.l.s. 533; 75.000-82.500 C.V. con 32 nodi), dal 
Belfast (terminato nel 1939; 11.550 t. standard; XII 152, VIII 102 aa. e pezzi 
minori, VI t.l.s. 533; 80.000 C.V. con 32 nodi), del vecchio London (com- 
pletato nel 1929; più di 10.000 t. standard; VIII 203/50, VIII 102 aa. e pezzi 
minori, VIII t.1.s. 533; 80.000 C.V. 32 nodi). 


I lavori dei tre incrociatori della classe Defence - (Blake, Defence, Tiger, 
progettati originariamente eguali al Superb, ma il loro armamento dipen- 
derà dagli esperimenti ora in corso), che furono iniziati nel 1942-43, varati 
nel 1944-45 e sospesi nel 1946 - non accennarono ad essere ripresi. Nell'intro- 
duzione è espresso il timore che il loro destino debba ricordare quello del 
Frobisher, dell'Effingham e dell Enterprise che, impostati rispettivamente 
nel 1916, 1917 e 1918, furono ultimati soltanto otto anni più tardi, e cioè ri- 
spettivamente nel 1924, 1925 e 1926. 

Della riuscitissima classe, Manxman di posatorpedini veloci continuano 
ad essere in squadra le tre unità sopravvissute alla guerra: Apollo, Ariadne 
e Manxman. 

Una mezza dozzina di c.t. di squadra è stata radiata o demolita, e fra 
essi erano i due ultimi superstiti della famosa classe Tribal: V'Eskimo e ıl 
Nubian. Altri cinque c.t. di squadra sono stati venduti. Della nuova classe 
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« D », ordinata durante la guerra, due soli c.t. sono stati varati: il Daring e 
il Decoy. ll numero totale dei c.t. di squadra è ora di Ill (inclusi i Daring, 
nessuno dei quali è stato finora completato) mentre nel 1939 era di 181. 


Si tratta di: 


Wet dasse Daring (0610 teats VI A Xele velocitt ki: 


nosciuta); 


— 4 c.t. classe Weapon (1980 t.st. VI 102, X t.l.s., 31 nodi). 


Da notare che il Crossbow e lo Scorpion hanno i due complessi binati 
da 102 verso prora: uno sul castello, l'altro sopraelevato su una tuga a pop- 
pavia del primo; invece il Battleaxe e il Broadsword hanno i due impianti 
aritigliereschi suddivisi fra prora e poppa); 


— l6 c.t. classe Battle e 8 classe Battle migliorati (2.315-2.400 t. st., 
IV-V 114, VIH-X t.l.s. 533, 31 nodi); - 


— 26 c.t. del gruppo « C » (1.710-1.730 t. st., IN-IV 114, IV-VIII t.l.s. 
533, 33 nodi); 


— 8 c.t. classe Zambesi (1.710-1.730 t. st., IV 114, IV-VII t.1.s. 533, 
33 nodi); 


— 8 c.t. classe Wager (1.710-1.730 t. st., 1V-120, IV-VIII t.l.s. 533, 
33 nodi); 


— 5 c.t. classe Valentine e 8 classe Ulster (1.710-1.730 t., IV 120. 
VIII t.l.s. 533, 34 nodi); 


— 8 c.t. classe Troubridge (1.710-1.730 t. st., IV 120, VIII t.l.s. 533. 
34 nodi); 


— | c.t. classe « S » (Savage, 1.796 t., IV 114, esistenza di t.l.s. non 
indicata dal Jane’s, che però. riporta una sagoma con due impianti. Il] Flot- 
tes de Combat 1950 indica VIII t.l.s. 533 e 32 nodi di velocità pratica. Da 
notare la torretta prodiera da 114, che è servita da esperimento e da modello 
per la classe Battle); 


— 2 c.t. classe Rotherham (1.705 t. st., IV 120, VIII t.l.s. 533, 
34 nodi); 


— 7 c.t. classe Onslow (1.540 t. st., IV 120, VIII t.l.s. 533 su alcune 


unità, 34 nodi): 
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— 5 c.t. classe Milne (1.920-1.935 t. st., VI 120, VIII t.l.s. 533. 
36.5 nodi); 


— 5 c.t. classe Napier (1.760 t. VI 120, X t.l.s. 533 ad eccezione del 


capo flottiglia Napier, disarmato e adibito ad esercitazioni antisom, 36 nodi). 


Tutti i c.t. di scorta del gruppo « Hunt » sono stati trasferiti nella ca- 
tegoria fregate. | c.t. Relentless e Rocket, già appartenenti alla classe Ro- 
therham come c.t. di squadra, sono ai lavori per venir trasformati in fregate 
veloci. Il loro aspetto risulterà del tutto nuovo: sovrastrutture ridotte e av- 
viate, sagoma molto ridotta, armamento interamente nuovo. 

All’inizio del 1950 verranno impostate due nuove fregate veloci, le più 
grandi navi da guerra ordinate dall’Ammiragliato dopo la fine del conflitto. 
Si ritiene che il loro aspetto non sarà dissimile da quello delle nuove fregate 
entisom canadesi, le quali dislocheranno circa 1.700 t, avranno ponte con- 
tinuo, bassa plancia, scafo compartimentato e largo impiego di alluminio 
— invece di acciaio — nelle sovrastrutture. L'armamento artiglieresco sarà 
sistemato in due torrette con pezzi aa. a grande celerità di tiro; la velocità 
sarà nettamente superiore ai 20 nodi e un equipaggio di 250 uomini, uffi- 
ciali compresi. 

Sono state demolite più di due dozzine di smg., fra i quali i superstiti 
delle classi «U » e « V », cinque della classe « S » e tutti i battelli di pro- 
venienza tedesca, eccettuato l'ex U. 1407, ribattezzato Meteorite. Ìn ogni 
mcdo la Gran Bretagna ha, con 68 unità, (67, dopo la perdita del Truculent) 
un maggior numero di smg. che nel 1939: allora erano 57. La maggior parte 
dei smg. di ora è dotata di « Snort », e un certo numero di battelli è stato 
modificato a scopi sperimentali. Lo Scotsman, dopo tali lavori, ha cam- 
biato notevolmente l'aspetto esteriore, e la sua sagoma, ora strana, ricorda 
certi smg. del principio del secolo. Sono tuttora in servizio i minuscoli smg. 
XE 7,8,9, 12, (30/34 t., 6,5/6 nodi, 3 uomini di equipaggio), e l’ Excort (pic- 
cola unità precedentemente adibita alla protezione dei pescherecci, col 
nome MFV 1204) è la loro nave-appoggio. 

Con il trasferimento nella categoria fregate di un centinaio di unità 
precedentemente classificate altrimenti (ad es. i 50 c.t. di scorta del gruppo 
“ Hunt »), le fregate sono ora 167. In compenso sono state abolite le deno- 
minazioni di « sloops » e di « corvettes ». 

Della categoria fregate fanno ora parte unità dalle 1.000 alle 1.600 t.. 


con velocità fra i 16 e i 27,5 nodi. 
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La fregata Hotham (varata nel 1943, 1.500 t. standard, Ill 76, X mitr. 
aa. 20; app. mot. originario : turbine a ingranaggi con propulsione elettrica 
su due assi: 12.000 C.V., 23 nodi), unica unità della classe nordamericana 
«Captain» che sia rimasta in servizio nella Marina inglese, viene ora impiegata 
per esperimenti con turbine a gas, ed è la prima nave da guerra di un certo 
dislocamento ad essere stata appunto munita di tali turbine. 

L'introduzione segnala altre scomparse nella lista delle unità minori: 
tutti i dragamine di squadra deila classe Bangor sono stati radiati. 


Da notare il nuovo aspetto della nave-scuola di navigazione Starling, 
e l'armamento della MGB 1601 (ex 538) con un cannone da 114. Attenzione 
«alle nuove denominaioni delle unità delle Coastal Forces (motocanno- 
niere, motosiluranti, lance per la difesa dei porti, etc.), le quali sono state 


riorganizzate. Nella nuova nomenclatura : 


FPB (Fast Patrol Boats) comprendono le MTB (motosiluranti), le 
MGB (motocannoniere) e le unità MTB/GB con armamento trasformabile 


nell'altra categoria; 
PB (Patrol Boats) comprendono le ML (lance a motore); 


SDB (Seaward Defence Boats) comprendono le lance per la difesa 
portuale e i cacciasommergibili a motore fino a 200 t.; 


TB (Target Boats) comprendono i motoscafi-bersaglio e quelli radio- 


comandati); 


CB (Control Boats) comprendono i conduttori di motosiluranti. 


che 


Tra le numerosissime unità ausiliarie e sussidiarie britanniche 
non possiamo nemmeno elencare (mentre per le Marine minori unità di tai 
genere saranno indicate) — ricordiamo la nave-scuola per allievi ufficiali 
Devonshire Jex incrociatore di 9.950 t. st., ora armato con Il 203/50, IV 192 
aa., VIII t.1.s. 533; 80.000 C.V. e 32 nodi) e le «aircraft maintenance ships » 
(navi-trasporto e officina per aerei, ma praticamente p.a.) Perseus e Pioneer 


(circa 12.000 t. stand., 25 nodi) e Unicorn (14.750 t. stand., 35 aerei, 22 nodi). 


AUSTRALIA 


Ha acquistato la p.a. Sidney (ex inglese Terrible, in servizio dal 1949, 
14.000 t. stand., cl. Majestic, gemella della Hercules britannica) e sta per 
acquistare anche la Melbourne (ex inglese Majestic, della medesima classe). 
Tuttavia la consegna di questa seconda p.a. potrà essere rinviata fino al 
1952. a motivo di modificazioni nel progetto e a ritardi nella costruzione. 
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E° stato riferito che la p.a. Melbourne sarà attrezzata in maniera da 
poter partecipare alla guerra atomica. Quando essa arriverà in Australia, 
la Sidney verrà inviata in Gran Bretagna per lavori di rimodernamento che 
che comprenderanno tutti i perfezionamenti adottati sulla Melbourne. 
Entro il 1952 l'Australia avrà, oltre alle due p.a.. tre incrociatori (Ho- 
bart in servizio dal 1936, 7.105 t. st., VI 152, 32,5 nodi; Shropshire in ser- 
vizio dal 1929, 9.830 t. st., VIII 203, 32 nodi; Australia, in servizio dal 1928, 
10.000 t. st., VI 203, 3I, 5 nodi), quattordici c.t. (nove dei quali costruiti 
dai cantieri locali: 3 Tribal, 2 Battle modificati, 4 Daring; di costruzione 
britannica, invece, i cinque Queenborough di 1.704 t.), 14 fregate, 32 dra- 
gamine di squadra. Infine, novità per un Dominion, tre smg (fra i quali ıl 
Telemachus e lo Thorough di 1.090/1.575 t.) andranno di base a Sidney 


per addestramento antisom. 


CANADA 


La Marina canadese non resterà gran che indietro: infatti dispone 
della p.a. leggiera Magnificent in servizio dal 1948 (14.000 t. st., 34 aerei, 
25 nodi), degli i.l. Ontario (ex Minotaur) e Uganda.in servizio dal 1943-45, 
lentrambi di 8.000 t. st. di progetto, IX 152, 31 nodi), di undici c.t. (7 classe 
Tribal, 2 « C », 2 « V »), di quindici fregate e di 50 altre unità. 

Inoltre sono in costruzione tre unità di scorta (o fregate) antisom di un 
tipo nuovo ad alta velocità: destinate a combattere i moderni smg rapidi. 
Ne abbiamo accennato parlando delle fregate inglesi. 

Infine due smg. verrano ceduti in prestito dalla Gran Bretagna. Servi- 
ranno per addestramento antisom. Uno di essi sarà il Tudor. 


NUOVA ZELANDA 


Oltre agli i.l. a.a. Bellona e Black Prince (prestati dalla Gran Bretagna) 
e al'e 16 unità minori di cui già disponeva, la Marina neo-zelandese ha ac- 
cuistato sei fregate di 1.435 t. st. 


INDIA 


Presentemente fanno parte della Marina indiana: l'i.l. Delhi (il ben 
noto Achilles di 7.300 t. st.), tre ct. cl. « R » (1.705-1.750 t. stand.), cinque 
fregate. sei dragamine di circa 650 t. e sedici unità minori. Si spera che, 
entro tre anni, l'India avrà acquistato dalla Gran Bretagna un altro incro- 
ciatore e altri ct., che entro dieci anni disporrà di una piccola « Task force » 
del tipo conosciuto sotto il nome di gruppo caccia-distruttore (« hunter and 
killer group »). 
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PAKISTAN 


Due ct. classe « O » (in servizio dal 1941, 1.540 t. st., armamento d'arti- 
glieria costituito da due soli cannoni da 102 per il Tariq, e da due 120 sul 
Tippu Sultan, quattro fregate e tredici unità minori. 


SUD-AFRICA 


Il Governo dell'Unione Sud-africana sta trattando con la Gran Bre- 
tagna per ottenere uno o due ct. in aggiunta alle forze navali già in servizio. 
forze che consistono in tre fregate, due dragamine di squadra e nove altre 
unità. 


CEYLON 


La preesnte edizione del Jane's registra per la prima volta quest'isola 
la quale possiede (dal settembre 1949) un dragamine di 1040 t. di costru- 
zione britannica, ribattezzato Vijaya e adibito a compiti di scorta. 


KENYA, ZANZIBAR E MALACCA 


Possiedono complessivamente tre piccole unità: una ciascuno. 


ARGENTINA 


Possiede le due antiquate n.b. Moreno e Rivadavia (27.720 t. st., XII 
305/50 e pezzi minori, 22,5 nodi alle prove di oltre trent'anni addietro), l'in- 
crociatore-scuola La Argentina (6.000 t. st., IX 152, 31 nodi), i due incrocia- 
tori di costruzione italiana Almirante Brown e Veinticinco de Mayo (6.000 t. 
st., VI 190/52, 32 nodi: il Jane's ripete sul loro conto un giudizio sfavore- 
vole, in quanto — dice — si è preteso troppo dal loro dislocamento). il 
vecchio g.c. corazzato Pueyrredon (anch'esso di costruzione italiana) sei 
c.t. varati nel 1937 e cinque del 1925-29. Inoltre : quattro vecchie torpedi- 
niere, tre smg. di 775/920 t. (costruiti da Tosi poco meno di vent'anni ad- 
dietro}, quattro fregate, una corvetta e minori unità di scorta e sussidiarie. 
Gli ultimi accrescimenti della Marina argentina provengono da acquisti ef- 
fettuati principalmente negli Stati Uniti. 

Si nota — nella sezione argentina e in altre sezioni, tra le quali quella 
belga — un minor aggiornamento del Jane's rispetto al Flottes de Combat 


1950. 
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BELGIO 


Compongono questa piccola Marina: gli avvisi Artevelde (incapaci di 
navigare a causa degli ausiliarî in cattivo stato) e il vecchio Breydel (ex 
Zinnia), e la fregata LT., T. Z. Victor Bililet e minori unità. 


BRASILE 


L’antiquata n.b. Minas Gerais (19.200 t in carico normale, XII 305/45, 
2| nodi ai suoi bei tempi) rappresenta l’unica unità pesante brasiliana. In 
compenso, recenti e numerose le siluranti di superficie: otto ct. di scorta 
ex nordamericani (1.240 t. st., Ill 76, 20 nodi), tre ct. di costruzione nazio- 
nale ma con materia!i forniti dagli Stati Uniti (1.500 t. st., V 120, 26,5 nodi) 
Quattro sommergibili di costruzione italiana, sei corvette costruite a Rio de 
Janeiro, trenta cacciasommergibili dalle 95 alle 280 t., cinque fra monitori 
e cannoniere fluviali e naviglio sussidiario. 


Trascuriamo la Bulgaria e la Birmania (quantunque quest’ultima pos- 
segga una fregata di 1.460 t.) e passiamo al 


CILE . 


il quale — al pari delle altre due Marine sud-americane già esaminate 
— possiede una vecchia nave da battaglia, l Almirante Latorre (30.000 t. st., 
X 356/45, 22,75 nodi di progetto). La categoria degli incrociatori, rappre- 
sentata dal solo piccolo Chacabuco, risalente allo scorso secolo, pareva do- 
vesse venir rinforzata con l'acquisto del « diecimila » nordamericano Boise 
(XV 152/45, 32 nodi), ma non è probabile che ciò si verifichi entro breve 
tempo. 

Sei ct. di vent'anni, due più recenti fregate, tre corvette e sette anziani 
smg costituiscono la parte più propriamente militare della flotta brasiliana. 


CINA 


L'i.l. Chungking (ex inglese Aurora) è stato perduto nel marzo 1949, 
e il c.t. Lin Fu (ex inglese Merdip) è stato restituito alla Gran Bretagna nel 
maggio del medesimo anno. ll Jane's registra: due c.t. di scorta (di costru- 
zione nordamericana) sicuri e quattro altri probabilmente acquistati; sette 
ct. già nipponici di varî tipi; cinque avvisi anch'essi ex giapponesi (di un 
altro, indicato nel testo, l'« addenda » riporta la perdita); tredici corvette: 
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sette unità di pattuglia; quattro grossi dragamine di costruzione americana 
e otto ex giapponesi o ex U.S.A. di 215 t.; una ventina di cannoniere (tra 
le quali l'ex italiana Lepanto e l'ex francese Francis Garnier); dodici cac- 
ciasommergibili di più tipi e non meno di trentun mezzi da sbarco di costru- 
zione nordamericana e dislocanti dalle 285 alle 1.629 t. 


COLOMBIA 


Due ct. di costruzione portoghese varati nel 1932-33, una fregata e 
sette cannoniere. 


CUBA 


Le navi della Marina cubana — osserva l'introduzione — occupano. 
in questa edizione, tre pagine in confronto all’unica pagina della precedente 
edizione. Si tratta, in ogni modo, di naviglio sottile: due lenti avvisi, tre 
recenti fregate, diciotto unità di pattugiia e c.-smg. di vario tipo, due moto- 
siluranti (il testo inglese dice « Motor Torpedo Boats » e accenna a due mi- 
tragliere e a tre motori Packard a benzina — per un totale di 3.600 C.V. — 
e alla velocità massima di 40 nodi, ma non parla di siluri). 


DANIMARCA 


Compongono questa Marina. due recenti torpediniere (Huitfeld e Wil- 
lemoes: 710 t. st., II 105, VI mitragliere, VI t.l.s. 533, 35 nodi), due torpe- 
diniere ex tedesche (T 4 e T 19: 800 t, I 105, XIV mitragliere — armamento 
che potrebbe venir cambiato — VI t.l.s. 533, 33 nodi), sei piccole torpedi- 
niere (classe Bille: 329 t. st., Il 88 (il Flottes, de Combat indica due mitra- 
gliere da 40 al posto dei pezzi da 88), II 20, VI t.l.s. 450, 29 nodi), tre smg. 


ex inglesi di 540/730 t, due fregate e naviglio ausiliario e sussidiario. 


DOMINICA 


La Marina della Repubblica dominicana — dice l'introduzione — è 
stata grandemente rafforzata mediante l'acquisto di due ct. dalla Gran Bre- 
tagna e di tre fregate dagli Stati Uniti. In tal maniera essa risulta presente- 
mente di: due ct. di 1.350 t. , tre fregate di circa 1.400 t., cinque corvette 
di 1.060 t., quindici unità di sorveglianza e difesa costiera e cinque moto- 
zattere. 


* k k e 


Dell’ Equaper basti ricordare una fregata e due unità di scorta, e de!. 
I EGITTO otto dragamine Byms, un avviso e alcune poche unità costiere. 
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IRLANDA 


Battono la bandiera dell’ Eire tre corvette ex britanniche, due motosilu- 
ranti di costruzione Thornycroft e quattro piccole unità sussidiarie. 


FINLANDIA 


La Marina finlandese costruirà, nei limiti delle 10.000 t. autorizzate 
dal Tratiato di Farigi, le seguenti unità : 


2 c.t. di 1.200-1.500 t.; 
3 c.t. di scorta di 800-1.000 t.; 


posamine, dragamine etc. 


Per ora, dopo le perdite di guerra e le cessioni all’ U.R.S.S., essa com- 
prende ie seguenti piccole unità: quattro cannoniere anziane, tre unità di 
pattuglia (due delle quali Byms di costruzione americana), sei posamine, 
ventinove dragamine, dodici motovedette, sei rompighiaccio. E' in costru- 
zione un nuovo rompighiaccio, l'Into, che entrerà in servizio verso il 1952. 
Allora saranno radiati i due vecchi e deboli rompighiaccio Apu e Murtaja. 


FRANCIA 


Dopo l'ampia trattazione di questa Marina fatta nella recente recen- 
sione del Flottes de Combat 1950, non rimane gran che da dire. Il Jane's 
informa che tale Marina soffre per la mancanza di stanziamenti a suo fa- 
vore: i lavori di varie unità sono fermi a causa di tale motivo. 


La vita effettiva delle navi, come stabilito nel 1936, è: navi da batta- 
glia, 26 anni; navi portaerei, 20 anni; incrociatori, 20 anni; siluranti di su- 
perficie (evidentemente escludendo le sottili motosiluranti), 16 anni; som- 
mergibili, 13 anni. Gli anni vanno ca'colati dal primo armamento per le 
prove. 


La consistenza dell’armata francese risulta : 


— 2 n.b. di oltre 48.000 t. in carico massimo: Richelieu e Jean Bart 
quest'ultima non ancora ultimata); 


— 2 n.p.a.: Arromanches (prestata dalla Gran Bretagna: 13.190 t. 
st., 24 aerei presentemente, 25 nodi) e Dixmude (p.a. di scorta di 8.200 t. 
st., 20-30 aerei, 16,5 nodi) più la Clemenceau (15.700 t., imprecisato numero 
ai aerei. 32 nodi} non ancora impostata; 
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— 3 incrociati pesanti anziani di 10.000 t.: Suffren, Duquesne e 
tourville, ormai relegati a compiti secondari. Essi, però, non sono ridotti 
= pontoni, poichè il loro armamento e l'apparato motore non sono sta" 
rimossi. Il Tourville serve da nave-scuola a Brest, e il Duquesne a Arzew. 


in Algeria; 


— 2 incrociatori leggieri di circa 7.000 t. st.: l'anziano Duguay- 
Trouin e lo Jeanne D’Arc costruito come nave scuola. L'armamento prin- 
cipale di entrambi consta di VIII 155; 


— l incrociatore leggiero posatorpedini: Emile Bertin; 
— 3 incrociatori leggieri classe Gloire (7.600 t. st., IX 152, 31 nodi); 


— l incrociatore leggiero impostato nel 1938 e varato nel 1946, il De 
Grasse, che verrà forse completato come incrociatore AA.: per ora i la- 


vori sono sospesi; 


— 2 incrociatori leggieri ex italiani: Chateaurenault e Guichen (ex 
Regolo ed ex Scipione) il cui armamento principale potrebbe venire modi- 
ficato per trasformare le navi in incrociatori AA.; 


— 4 grossi c.t. (ufficialmente « croiseurs légers ») classe Le Fantasque; 
— 4 grossi c.t. ex tedeschi; 


— 4 c.t. ex italiani; 
— 5 vecchi c.t., alcuni dei quali verranno prossimamente radiati; 


— 3 torpediniere ex tedesche; 


— (| « escorteur » rapido di 2.700 t., con VI 130 da costruirsi — 
forse, dice il Jane's, ma la notizia è stata confermata — a Lorient); 


— 5 smg ex tedeschi dalle 517 850 alle 1.600/827 t.; 
— 4 smg di 910;/1.180 t. varati fre il 1940 e il 1946; 
— 2 vecchi smg. di 1.379/2060 t.; 

— | smg. di 579858 t.: 

— 2 nuovi smg. di 1.200 t.); 


— 4 avvisi, 6 fregate classe l Aventure, 6 c.t. di scorta di costruzione 
americana, 27 (+ 1) avvisi di 2* classe (12 dei quali ex tedeschi); 


BIBLIOGRAFIA 621 


— - — — = e Page Sr pEr —— — 


— 2 unità di scorta oceaniche di 1.500 t. con parecchi cannoni da 


100 mm.; 
— 29 dragamine di legno di 280 t. (YMS); 
— 14 motovedette e 30 motovedette portuali; 
— 83 c.-smg. di varii tipi: 


— | trasporto d'aviazione — il Commandant Teste — che verrà pros- 
simamente demolito, e la vecchia Béarn, ormai ridotta a pontone; 


— |Ì vecchia corazzata, la Lorraine, relegata a servizi portuali; 


infine un buon numero di navi ausiliarie e sussidiarie, tra le quali i 
« tenders d'aviation » Cdt. Giraud, Paul Goffeny e Marcel le Bihan di 


costruzione tedesca. 


GRECIA 


La lista ufficiale della Marina ellenica è aperta dal vecchio i.c. Averoff, 
di cui però la presente edizione del Jane’s fornisce soltanto questa indica- 
zione, rinviando per i dati all'edizione 1944-45. 

Vengono poi indicati: l’i.l. ex italiano Eugenio di Savoia, due vecchi 
c.t. di 1.360-1.375 t. prestati dalla Gran Bretagna, otto c.t. di scorta di co- 
struzione inglese (anch'essi in prestito) sei recenti smg. inglesi (540 - 545/721, 
760 t.), otto corvette, sette cannoniere di 280 t., ventidue dragamine dei tipi 
Byms e MMS, quattordici motovedette e unit minori e sussidiarie. 


Haiti, HONDURAS, UNGHERIA, ISLANDA e IRAK vengono nominati, ma le ` 
loro Marine sono ben poca cosa, e non mette conto elencarne le navi. 


ITALIA 


Con la demolizione delle nuove navi da battaglia /talia e Vittorio Ve- 
neto — commenta l'introduzione — e con il trasferimento degli incrociatori 
classe Regolo e di quattro c.t. alla Francia, le pagine della sezione italiana 
si sono ulteriormente ridotte; ma è stato riferito che il Ministro della Difesa 
d'Italia ha annunziato che l’Italia ricostruirà la propria Marina al cento per 
cento. Ín base al trattato di pace per la sua consistenza è stata limitata a 
2 n.b., 4 incrociatori, 4 c.t., 16 torpediniere d'altura e la ventina di corvette 
che ora essa possiede; non possono venir costruite corazzate, p.a., smg., 


622 RIVISTA MARITTIMA 


.————r > 


motosiluranti e speciali mezzi d'assalto. il dislocamento totale fu stabilito 
in 67.500 t. standard (escludendo Doria, Duilio e unità sussidiarie), e il per- 
sonale in 22.500 fra ufficiali ed equipaggi. Nessuna nave da guerra poteva 
venir costruita o acquistata prima del gennaio 1950. E’ stato riferito che, al- 
l'inizio del 1950, l’ Italia imposterà due c.t. e due nuove torpediniere di 
800 t., una delle quali con propulsione mediante turbine a gas. 


Nell’« addenda » è precisato il nuovo programma navale, ma il rimo- 
demamento della classe Garibaldi diviene « due nuovi incrociatori con spe- 
ciali installazioni AA. ». 


Il nome del Ministro Pacciardi è divenuto « Randolpho ». 


Dalla tabella dell'artiglieria navale sarebbe opportuno togliere i dati 
del cannone da 203/53, dato che, purtroppo, non esiste più alcuno degli in- 
crociatori che ne erano armati. 


Nulla di nuovo è detto sulle corazzate e sugli incrociatori leggieri, se 
si esclude l'indicazione dei nuovi apparati radar sul Duilio e sui due 
Garibaldi. 

Del Grecale è indicato il nuovo armamento e, in mancanza di una re- 
cente fotografia ne è descritto il nuovo aspetto. 


Tutto bene per le torpediniere se si eccettua il solito errore dei tubi 
lanciasiluri singoli sul Sirio, Sagittario e Libra. 

Le corvette sarebbero diventate 21 (nominando, finalmente, la Bom- 
barda, ma l « addenda » le riduce giustamente a 20, invitando ad eliminare 
il Calabrone. Sono indicati altresì i nuovi nominativi letterali delle corvette, 
e l'« addenda » indica la nuova numerazione dei DV e delle VAS 


Un buon numero di nuove fotografie arricchisce la sezione italiana, e 
parte di esse è « ufficiale ». Per l'esattezza, la fotografia del Lete fu ese- 


guita nel 1948 (e non nel ‘49) e quella dell’ Azio è del 1947. 


GIAPPONE 


Una sezione nipponica riappare per la prima volta dopo la guerra — 
informa l'introduzione — una flotta di 125 unità sta per essere formata allo 
scopo di proteggere i pescherecci e di combattere il contrabbando e altre 
attività illecite. Faranno parte di essa ex dragamine e altre costruzioni mi- 
litari: nessuna unità potrà superare le 1.500 t. di dislocamento o avere una 
velocità superiore ai 15 nodi; il dislocamento complessivo dovrà essere con- 
tenuto in 50.000 t., e il personale in 10.000 uomini. 

Sono indicati: | c.t. di scorta o fregata di 1.000 t., e 15 unità costiere 
di 500 t., 15 nodi e probabilmente | 76, simili ai « cutters » della Coast Guard 
degli Stati Uniti e che il Jane's darebbe per completate entro il 1949. 
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MESSICO 


Tre cannoniere di 1.300-1.600 t. e quattro fregate di 1.430 t. costitui- 
scono il nerbo della Marineria messicana. Inoltre: 19 guardacoste dalle 83 


alle 600 t. 


NICARAGUA 


Ha cinque motolance di costruzione nordamericana, adibite alla sor- 
veglianza costiera. 


OLANDA 


La principale unità della Marina dei Paesi Bassi è la p.a. leggiera Karel 
Doorman (ex britannica Venerable acquistata nel 1948). Caratteristiche prin- 
cipali : 13.190 t. st.; 19 aerei; XXXIV 40 e pezzi minori; 25 nodi. 

Nel 1946 sono stati ripresi i lavori degli i.l. De Zeven Provincien (va- 
rato nel 1944) e De Ruyter (ex Eendracht, ex Kijkduin, ancora sullo scalo): 
dislocheranno probabilmente di più delle 8.350 t. di progetto; l'armamento 
comprenderà VIII 152 con 60° di elevazione, in quattro torrette egualmente 
suddivise fra prora e poppa, VIII 57 e VIII 40. Con 80.000 C.V. è prevista 
una velocità di 33 nodi. 

I due incrociatori in servizio — Jacob Van Heembskerck e Tromp — 
identici come scafo e apparato motore, si differenziano per l'armamento: 
VI 150, IV 75 AA. e pezzi minori sul Tromp (in servizio dal 1938); X 102 AA 
e pezzi minori sull'altro, che terminò l'allestimento in un cantiere inglese, 
durante la guerra. 

Sei recenti c.t. di circa 1.800 t. standard furono acquistati dalla. Gran 
Bretagna nel 1945-46. Un più vecchio c.t., di costruzione inglese e che 
prestò servizio sotto bandiera polacca, serve da nave-scuola. 

In costruzione sono sei c.t. antisom, ordinati nel 1948 e pronti — si pre- 
vede — per il 1952. Dislocheranno 2.097 t. st., saranno armati con VI 120, 
V 40 AA. e lancia b.t.g.; niente lanciasiluri. Saranno muniti di protezione 
verticale e sul ponte. Quattro di essi avranno turbine di 45.000 C.V. con 
32 nodi; gli altri due raggiungeranno i 35 nodi con 60.000 C.V. 

La costruzione di altre sei unità del genere è stata votata nel 1949. 

Quattro recenti smg. di 1.320/1.580 t. sono di costruzione britannica, 
e due di essi sono dotati di Schnorchel. L'armamento consiste in 1 102, 
Il! mitragliere e XI t.l.s. 533. Tre altri smg. sono stati costruiti in Olanda, 
uno essendo stato terminato dai Tedeschi. 

Undici fra grosse cannoniere e corvette fanno servizio nelle acque 
della Madrepatria o in quelle indiane. | soliti dragatorpedini tipo Byms (10 
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in tutto), MMS (14), ex tedeschi tipo « R » (I0\ e di costruzione nazionale (4) 
hanno — come corrispondenti nell’opposto compito — i posamine Willem 
Van Der Zaan {1.267 t., 15 nodi, 92 torpedini) e Douwe Aukes (687 t.. 
13 nodi, imprecisato numero di torpedini). 

Le cannoniere Soemba (1.683 t.) e Flores (1.734 t.) sono rispettivamente 
adibite a nave-scuola radar (senza più armamento guerresco) e a nave-scuola 
d'artiglieria (III 150, II 20). 

Il Queen Wilhelmina, c.smg. americano di 280 t., serve ora da nave 
per la sorveglianza dei pescherecci. Trentadue lente motolance dislocano 
44-46 tonnellate. 

Una Forza a parte, con compiti di polizia e di dogana, è costituita dalle 
navi del Governo indonesiano: cinque abbastanza grosse unità di sorve- 
glianza, più di un centinaio di lance e alcune navi sussidiarie. 


NORVEGIA 


Le unità più potenti di questa Marina nordica sono i cinque recenti 
ct. di costruzione britannica: 1710-1790 t. st., quattro pezzi da 114-120 mm. 
e mitragliere, IV-VIII t.l.s. 533, 40.000 C.V. e 32 nodi. 

Anche due c.t. di scorta, cinque smg. di 545/735 t. e tre corvette sono 
di costruzione britannica, mentre sono nazionali le cinque torpediniere cl. 
Sleipner (597 t., I-I 102, mitragliere, I-IV tls. 533, 25 nodi). 

Non è ancora terminato il c.t. Aalesund, impostato nel 1939 e varato 
nel 1941. Le caratteristiche di progetto (1220 t. st., IV 120, Il 40, Il 12,7, IV 
tls. 533, turbine De Laval di 30.000 C.V., 34 nodi) risultano modificate. 

Nove motosiluranti di provenienza britannica e altrettante ex germa- 
niche dislocano dalle 62 alle 128 t. Poche navi sussidiarie e undici draga- 
mine. tutti di costruzione inglese, completano questa piccola Marina. 


PANAMA, PARAGUAI e FILIPPINE non hanno che qualche piccola unità. 
mentre la Fersia (Iran) ha ultimamente acquistato un'ex fregata e un dra- 
gamine di squadra dalla Gran Bretagna. Aveva già tre cannoniere di 331 t. 
costruite una ventina d'anni addietro in Italia, tre motolance e qualche unità 
sussidiaria. Risulta aver acquistato anche due motosiluranti. 


PERÙ 


Nel 1948 si era parlato della possibilità che il Perù acquistasse l’incro- 
ciatore St Louis (9.700 t. st., XV 152/47, 32,5 nodi) radiato dalla Marina 
degli Stati Uniti, ma non vi è probabilità di immediata attuazione della cosa. 

Le due più pesanti unità in servizio rimangono quindi gli i.l. Almirante 
Grau e Coronel Bolognesi (varati nel 1906, 3.200 t., II 152/50 e pezzi minori; 
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24 nodi di progetto): delle persone onde traggono il nome le due navi il 
Jane's fornisce alcuni cenni biografici, e così fa anche per altre unità di 
Marine ispano-americane. 
Vengono poi: un vecchio c.t., tre recenti fregate, quattro anziani smg. 
e poche unità minori tra le quali sei cannoniere fluviali. 


POLONIA 


La Marina polacca risulta constare : del grosso c.t. Blyskawica (2.144 t. 
st., VII 102, VI t.l.s. 533, 39 nodi contrattuali), del vecchio c.t. Burza di 
costruzione francese (ora ha soltanto Il 120, I 102 AA. e pezzi minori, Ill t. 
l.s 533), di quattro smg., tredici dragamine e alcune motosiluranti e moto- 


vedette. 


PORTOGALLO 


Ha acquistato, nel 1948-49, tre smg. cl. « S » (814:990 t., I 102, VI t.l.s. 
533 con 13 armi, 14,7/9 nodi), e due fregate di 1.460 t. st. dalla Gran 
Bretagna. 

I lavori di rimodernamento dei c.t. cl. Vouga sono tutti terminati. Si 
tratta di cinque unità di 1.219 t. st., varate fra il 1933 e il '35, armate con 
IV 120/50, VI mitragliere e IV t.l.s. 533, 33.000 C.V. e 36 nodi. I lavori 
comprendevano anche l'aumento dell'’armamento AA. e l'installazione di 
radar ed ecogoniometro. 

Il Portogallo possiede tre alti smg. (cl. Delfim, 800:1.092 t.), uno dei 
quali verrà probabilmente radiato fra breve, i due avvisi di | classe Alfonso 
De Albuquerque e Bartolomeu Dias, quattro avvisi di ll classe, sei unità di 
pattuglia di circa 550 t., sette c.smg. ex americani di 280 t. st., quattro can- 
noniere, nove unità di sorveglianza e altre minori. 


RUMENIA 


ll Jane's registra: i due vecchi c.t. Marasti (ex Sparviero) e Marasesti 
(ex Nibbio) e il smg. Delfinul, tutti di costruzione italiana; due posamine 
(ma l’esistenza di uno di essi non è certa), due vecchie e piccole torpedi- 
niere ex austro-ungariche, dieci motosiluranti, due cannoniere e quattro 


monitori fluviali. 


U. R. S. S. 


L'introduzione segnala che in quest'edizione, il Fighting Ships non è 
rimasto affatto privo di notizie sulla Marina russa. Anzi, molte informazioni 
sono pervenute, ma spesso discordanti le une dalle altre. Alcune di esse 
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— specialmente quelle riguardanti le n.b. e i smg. — sembrano poco atten- 
dibili, e, siccome il Jane's non intende far propaganda nell'interesse di nes- 
sun Paese, si è pensato di presentare con tutte le riserve tali notizie che po- 
trebbero interessare gli studiosi dell'argomento, senza tuttavia nè allarmarli 
nè ingannarli. l 

Nel'a presente recensione non verranno ripetute tutte le continue av- 
vertenze di cautela e riserva nell'accettare le notizie, avvertenze che il Figh- 
ting Ships riporta prudentemente in quasi ogni pagina della sezione sovietica. 

Col nuovo piano quinquennale per la Marina russa (1945-50), si è lavo- 
rato con febbrile attività in tutti i cantieri russi e in quelli della Zona sovie- 
tica della Germania (Schichau a Danzica e Königsberg, Vulcan a Stettino, 
Neptun a Rostock). | lavori si svolgono ininterrottamente, notte e di, con 
tre turni nelle 24 ore. 


Corazzate: la n.b. Sovietski Soyuz (ex Tretii International), di 35.000 t., 
impostata nel 1939 a Leningrado, fu tanto gravemente danneggiata durante 
la guerra da ritardarne di molto la costruzione, e da allora i lavori sono 
andati poco avanti. Dato che il materiale per tale nave sarebbe dovuto venir 
fornito dai Russi (fatta eccezione, forse, per l'apparato motore, che si disse 
fornito dai Tedeschi all’inizio del 1941), non si prevede una rapida fine dei 
lavori 


Un'altra informazione proveniente da fonte finora attendibile è giunta 
recentemente: la Sovietski Soyuz è ancora sullo scalo. Dislocamento st. 
35.000 t. {45.000 p.c.); dimensioni: 261.97 X 40,0X 9,93 m. Due altre 
unità sono state impostate nel 1942 ad Arcangelo, e si ritiene che siano in 
armamento. Le dimensioni sono le stesse di quelle della Sovietski Soyuz. 
L'armamento è di IX 406 in tre torri, due delle quali prodiere, l’altra pop- 
piera. Una quarta unità della medesima classe — Stalinskaya Konstitutzia 
— impostata a Nikolaiev, fu totalmente distrutta sullo scalo. 


Da fonte svedese si apprende che la Sovietski Soyuz sarebbe prossima 
al completamento, a Leningrado, e una — o forse due — di queste potenti 
unità è già pronta per entrare in servizio. Si dice che esse abbiano due torri 
con catapulte per il lancio di siluri aerei radiocomandati (così la traduzione 
letterale, meglio: teleproietti); inoltre ciascuna di esse ha due torri d'arti- 
glieria con VI 406. Si dice vi siano anche lanciarazzi e che i cannoni siano 
radiocontrollati. | 

Un altro rapporto dice che: la Sovietski Soyuz è in armamento come 
nave ammiraglia della flotta. Ha una poppa sporgente, lungo castello di 
prora, fumaiolo a due sezioni, trinchetto simile a quello della n.b. norda- 
mericana Missouri, maestra ad albero. Essa è stata riprogettata con un ar- 
imamento principale di XI] 450 in quattro torrette trinate, egualmente ripar- 
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tite fra prora e poppa, le centrali essendo sopraelevate. L'armamento se- 
condario è di VIII 178 o 203 in due torri trinate da ciascun lato : le due torri 
prodiere sul castello, e le due poppiere a poppa. Vi sono XXIV 130 in 
casematte come nella classe Oktyabrskaya Revolutsia, ma sistemati in 
gruppi differenti di due, tre e uno verso poppa. L'armamento AA. è note- 
vole, ma non vi sono a bordo aerei nè catapulte, dato che sono giudicati 
inutili nel Baltico. ll dislocamento è di 37.000 t., la velocità di 29-30 nodi 
con 4 eliche. Rspetto alle similari n.b. degli Stati Uniti, queste n.b. sovie- 
tiche hanno maggior larghezza, minor immersione, meno vasta autonomia e 
corazza più pesante. 


La Strana Sovietov era in costruzione a Leningrado alla fine della 
guerra. Probabilmente è gemella della Sovietski Soyuz, prima unità ad es- 
sere impostata, e che sarà (così dice il Jane's) pronta entro il 1949. Essa è 
nota altresì col nome di Rossia. Sono stati preparati i piani per due altre 
n b. che forse sono già sullo scalo. 


Seguono l'ex Giulio Cesare e le anziane Oktiabrskaya Revolutsia e Se- 


vastopol {circa 23.400 t. st., XII 305/52, 23 nodi di progetto). 


Portaerei: l'ex Graf Zeppelin (25.000 t. di progetto, con 40-50 aerei, 
XVI 150, X 105, 30 nodi), che in base all'Accordo Navale tripartito avrebbe 
dovuto essere demolita, è stata completata, chiamata col nome di un avia- 
tore russo, e destinata all'Estemo Oriente. 


Una nuova p.a., di nome Letl I, costruita in bacino galleggiante a Le- 
ningrado e con lo scafo pronto nel 1943, è ora probabilmente in servizio. 
Dislocherebbe 23.000 t., e le dimensioni sarebbero circa di 219,96 x 28,04 x 
x 6,70 metri. 


Incrociatori: includiamo in questa categoria la prima « corazzata ta- 
scabile » — l'ex Lützow ex Deutschland — che il Jane's, giusta la nomen- 
clatura ufficiale tedesca (Panzerschiff) considera a parte, definendola « nave 
corazzata » ma mettendola dopo le p.a. Affondata da bombe di aereo in 
bassi fondali, nel 1945, fu ricuperata e rimorchiata a Kaliningrado nel 1947; 
non fu demolita, come invece l'Accordo Navale prevedeva, ed è stata ri- 
messa in servizio nel 1948 come nave-scuola d'artiglieria della Flotta del 
Baltico. Il suo armamento originale è stato forse sostituito con cannori 
russi. 

Veri e propri incrociatori il Petropavlovsk (ex Lützow) e il Poltava (ex 
Seydlitz): 15.200 t. st., X 180, XII 102 AA., 33 nodi; le sette unità della 
classe Kirov (e si dice che altre due siano in costruzione nel Baltico e nel 
Mar Bianco, e che quattro altre siano state costruite): 8.545-8.800 t. st., 


IX 180, VIII 102 AA.. VI t.l.s. 533; 113.000 C.V. con meno dei 35 nodi di 
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progetto; il Makarov (ex Nürnberg); l'ex Duca D'Aosta; i vecchi Krasni 
Kavkaz (con IV 180 e XII 190, 25 nodi) e Krasni Krim (XV 130, VIII 102 
meno di 25 nodi) . 

Non di tutte le nominate unità è sicura l’esistenza, e si sa che i Sovie- 
tici sono piuttosto restii ad ammetere le perdite. ll Krasni Krim, per esem- 


pio, risulterebbe affondato dai Mas 568 e 573 nel Mar Nero, il 3 agosto 1942. 


Siluranti di superficie: la presentazione è molto disordinata. senza 
alcun criterio di tipi e di dimensioni. Abbiamo cercato di raggruppare le 
unità, ottenendo la seguente tabella: 


6 cl. Obraztsovi (in costruzione; più di 2.000 t.); 

14 cl. Opitni (non più di 10 efficienti; 1.686 t. st., IV 130, VI t.l.s. 533); 
13 cl. Gromki (1.657 t. st., IV 130, VI tls. 533); 

5-8 cl. Leningrad (2.225 t. st., V 130, VIII t.l.s. 533); 

2 vecchie cl. Nezamozhnik di c. 1.300 t.; 

5 vecchi c.t. cl. Uritski (1.150-1.417 t.); 

8 (?) delle cl. Albatross, Yastreb e Orel (740-920 t.); 

3 cl. Molnya (670 t.); 

9 cl. Grom (487 t. stand.); 

| vecchio Ametist 228 t.); 

4 ex tedeschi (2 300-2.600 t., V 127 o IV 150. VIII tls 533); 
4 ex tedeschi (600-1.100 t., I-IV 105, VI t.l.s. 533); 

2 ex nipponici sulle 2.000 o più t.; 

3 ex nipponici di scorta da 1.262 t.; 

I ex nipponico di 800 o 1.262 t.: 

3 ex italiani cl. Artigliere e Riboty; 

3 ex italiani cl. Animoso; 


2 ex rumeni cl. Letuchi; 


2 Tashkent (2.800 t., VI 130, IX t.l.s. 533). 


BIBLIOGRAFIA 629 
Sommergibili: l'« addenda » informa che il programma prevede la co- 
struzione di 750 smg per la fine del 1951. E' stato riferito che smg. prefab- 
bricati sono stati trasportati a bordo di navi, dal Baltico all Estremo Oriente. 
Nel testo è detto che si ritiene che esistano circa 360 battelli dei vari 
tipi, inc!usi quelli ex tedeschi. Si sapeva che, alla fine del 1948, nel Baltico 
si trovavanc circa |20 smg. pronti di tre differenti modelli, per lo più co- 
struiti dopo la guerra, e 12 battelli ex tedeschi. La costruzione di smg. ha ia 
precedenza assoluta. I Russi sperano avere mille battelli pronti per effettivo 
servizio per il 1990-51: 400 di essi dovrebbero essere nell’ Estremo Oriente, 
300 nel Baltico, e gli altri suddivisi tra il Mar Bianco e Mar Nero. Tuttavia 
è assai dubbio che i Russi abbiano tale potenzialità costruttiva e che pos- 
seggano le maestranze e i tecnici necessari per costruire in breve tempo 
una flotta sottcmarina di tale mole. E’ stato riferito che si stia costruendo 
un tipo di smg. di grande dislocamento e con velocità subacquea molto 
elevata. 


ll Jane’s suddivide i sommergibili secondo la provenienza. Risulta 
così vi siano: 


ex tedeschi : 4 smg. di 1.600 t., | di 740 t., 4 di 517 t., | di 233/257, 5 


di tipo imprecisato. 


Inoltre gli scafi incompleti ricuperati dai Russi dal 1945 e da loro 
completati. 


Ex italiani: ex Marea ed ex Nichelio (ma le fotografie, che il fane’s 
continua a riprodurre, non corrispondono affatto a quei nostri battelli). 


Sovietici: 14 (?) di 1.500 t. con X tls. 533, 18 8,5 nodi; 
3 cl. « D » di 920 t. con VIII t.l.s. 533, 15 nodi; 
16 ci. «S » di 780 t. con VI t.l.s. 533, 20/8,5 nodi; 
22 cl. «L » di 896/j1.318 t. con VIII t.l.s. 533, 14/8 nodi; 
53 cl. Shchuka di 660/820 t. con VI t.l.s. 533, 13,9 nodi; 


72 cł. Malutka di 161/202 o 205/256 t. con Il t.l.s. 553, 13/7 o 138 
nodi. 


Ex estoni: |, di costruzione britannica: 600-820 t. con IV t.l.s. 533 e 
8,5 nodi in immersione. 


Ex estoni: l, di costruzione britannica: 600/820 t. con IV t.l.s. 533 e 
impiegati). 
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Cannoniere e simili: le corazzate g.c. Viborg (ex finlandese Väinämöi- 
nen: 3.900 t., IV 254/46, 15,5 nodi) e lex tedesca Schleswig-Holstein 
(13.040 t., IV 280/40, 18 nodi. Sarebbe in ricostruzione per divenire nave- 
scuola d'artiglieria). 

Ventiquattro unità, in parte ex nemiche, dalle 740 alle 1.500 t. 

Un centinaio di grossi dragamine, di cui quasi la metà di provenienza 
tedesca, e 124 minori dragamine di varî tipi. 

Quattordici posamine, il maggiore dei quali è il ben noto Marty (ex pan- 
filo imperiale Standart) varato nel 1896, di 5.980 t., capace di 500 torpedini 
e 18 nodi. Circa 24 fra vecchie cannoniere e monitori o cannoniere fluviali. 


Motovedette: si dice siano nel Baltico 250 motosiluranti pronte e molte 
altre in costruzione. Tra le unità in servizio il Jane’s indica : 29 ex Schnell- 
boote, 15 di costruzione nordamericana, 16 ex finlandesi e, di queste, al- 
cune costruite in ltalia. 

Inoltre circa 150 fra c.smg. e motolance di vario genere. 

Infine il « treno della flotta », costituito da poco meno di 30 rompi- 
ghiaccio e dalle consuete unità sussidiare. 


SIAM 


Risulterebbe che intenda acquistare 10 c.t. per pattugliare le acque co- 
stiere e il Golfo del Siam contro eventuali aggressioni. Verrebbe in tal guisa 
rafforzata tale Marina, la quale ora consiste di: | guardacoste di 2.265 t. 
IV 203, 15,5 nodi; 2 guardacoste di 1.000 t., II 152, 12 nodi; 7 piccole torpe- 
diniere costruite dai CRDA (318 t. stnd., II 76, VI t.l.s. 533, 31 nodi) e 3 
ancor più piccole (110 t. stand.) e lente; 4 smg. di 370 t. stand. con V tls 533, 
14,5/8 nodi; 2 cannoniere di 1.400 t. con IV 120, IV t.l.s. 533 e 17 nodi 
(queste ultime 9 unità sono tutte di costruzione nipponica); 2 corvette ex 
inglesi; 12 motosiluranti Thornycroft; 2 posamine, 2 dragamine e unità 
sussidiarie. 


SPAGNA 


Risultano in servizio: l’i.p. Canarias (10.670 t. stand., VIII 203/50. XII 
tls 533, nodi), tre i.l. cl. Almirante Cervera (circa 8000 t. st., VIII 152/50. VI 
t.l.s. 533, 33 nodi), l'incrociatore aa. Mendez Nuñez (4680 t. stand., VIII 129 
AA, VI tls 533, 29 nodi di progetto), il vecchio i.l. Navarra (4857 t. stand.. 
VI 152/50, 25 nodi); 13 c.t. cl. Churruca (1676 t. stand., IV 120, VI tls 533. 


36 nodi), 3 anziane siluranti cl. Alsedo (1145 t. in carico normale, Il 102. IV 
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tis 533, 34 nodi teorici); 3 smg cl. « D » (1050/1375 t., VI tls 533, 20,5:9,5 
nodi), 2 cl. General Mola (1004/1259 t., VIII tls 533, 16/8 nodi teorici), ] smg 
ex tedesco (G 7: 761 t. in immersione, V. tls 533, 17,7/7.5 nodi), I cl. «C» 
(842/1.290 t., VI t.l.s. 533, 16/8,5 nodi teorici); 8 recentissime cannoniere 
Cortes (1710 t., IIl 105, 18,5 nodi) e 4 di minore dislocamento; 6 cannoniere 
posatorpedini di 1500-2100 t.; 22 motosiluranti con dislocamento dalle 46 alle 
120 t. | 

Sono in costruzione: 9 grossi ct. cl. Oquendo (2050 t., VII 105, VII t.l.s. 
533, 39 nodi), 2 cl. Alava (1650 t., IV 120. VI t.1.s. 533, 36 nodi), 6 cl. Audaz 
(più 3 altri in programma: 1.010 t., III 105, VI t.l.s. 533, 33 nodi) e 4 smg. 
simili al G 7 ex tedesco. 


SVEZIA 


Iniziano l'annuario di questa flotta i due recentissimi i.l. cl. Göta Lejon 
(7.400 t. stand., VII 152/53, VI t.l.s. 533, 33 nodi), i.l. Gotland (4.750 t. 
stand., VI 152/55, VI t.l.s. 533, 27 nodi), il vecchio Fylgia, adibito a nave- 
scuola (4.300 t.). 

Il naviglio corazzato è costituito dalle anziane e più volte rimodernate 
corazzate g.c. cl. Sverige (circa 7.100 t. standard, IV 280/45, VI 152/50, 
22,5 nodi) e da due altre unità, ancor più anziane e di minore dislocamento. 

Undici bei c.t. sono in servizio: i più recenti sono l’Oland e l'Uppland 
(1.880 t. st.. IV 120 a.a.n., VII 40, VIII 20, VI t.l.s. 533, 35 nodi), e due 
eltri, di tipo Oland migliorato, sono in costruzione. 

E' in corso la trasformazione dei vecchi c.t. Ehrenskj6ld e Nordenskjöld 
(di 1.080 t.) in unità antisom: le loro nuove caratteristiche non sono note. 

Vi sono due torpediniere ex italiane cl. Spica e quattro costruite in 
Svezia su tale modello. 

Due dozzine di smg con dislocamento in superficie dalle 367 alle 580 t. 
sono in servizio, e tre nuovi battelli sono in costruzione. 


Tredici motosiluranti sono in servizio, undici in costruzione, fra le quali 
una di tipo sperimentale. 

La nave ospedale Prins Carl (varata nel 1931. 2400 t., 12 nodi) è stata 
trasformata in nave-scuola radar. 

Quattro c.-smg. sono in programma: 600 t., pezzi aa. automatici da 
40 mm., 25 nodi, radar ed altri sistemi di localizzazione. Altre venti unità 
similari verranno successivamente costruite. Fra le rimanenti navi ricor- 
diamo: i posamine Alvsnabben, di 4.000 t. con IV 152, e il Clas Fleming, 
di 1.735 t., con IV 120 e 20 nodi; nonchè 14 recenti dragamine di 430 t., con 
Il 105 e 17 nodi. 
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Segnaliamo infine che si sta lavorando attorno a un nuovo tipo di si- 
luro guidato, in grado di colpire un bersaglio distante 20 miglia. 


TURCHIA 


ll primo posto è occupato, al solito, dal Yavuz (ex i.b. Goeben) di 
23.100 t. st., con X 28050 e velocità inferiore ai 20 nodi. 

In aggiunta ai 4 c.t. di 1.630 t. st., con IV 127, V t.l.s. 533 e 36 nodi, 
ultimamente ceduti dagli Stati Uniti, la Turcia intenderebbe acquistare — 
sempre dagli Stati Uniti — 2 incrociatori, alcuni c.t. e 4 fregate. 

Sono inoltre in servizio: 4 recenti c.t. di costruzione britannica (1.360 
1.540 t. IV 120, IV-VII t.l.s. 533, 34 nodi) e due di costruzione italiana. 
Di due altri, anch'essi costruiti in Italia, uno è in riserva e il secondo serve 
da nave-scuola. 


Quattro smg. sono stati demoliti, e i loro nomi sono stati dati a quattro 
recenti smg. ceduti dagli Stati Uniti (1.526 t., Il 127/25, X t.l.s. 533, 21 nodi 
in superficie). Sono in servizio altri 6 smg. di medio dislocamento. 

I recenti altri acquisti di navi (dragamine, motolance e unità varie) cor- 
rispondono ad altrettante cessioni da parte della Gran Bretagna e degli 
Stati Uniti. 


Strati UNITI 


La Marina degli Stati Uniti, quantunque ridotta nell'ultimo anno — 
dice l'introduzione — è pur sempre una enorme flotta con più di 2.600 navi 
da guerra, comprendendo 15 n.b., 2 i.b., 103 p.a., 69 incrociatori, 570 c.t., 
169 smg. 195 « mine craft » (unità addette alle torpedini: posa e draga- 
mine), 122 unità di pattuglia, 844 mezzi anfibî e 537 navi varie. (N.d.R.) 
la somma delle unità in servizio di alcune categorie dà cifre differenti — 
più elevate — di quelle ora indicate e che ritengo essere ufficiali : proba- 
bilmente il Jane's registra in servizio alcune unità che sono state radiate. 
Per la verità, esso, nelle note a qualche classe, esprime dubbi sulla loro 
conservazione in servizio). 

Questa forza sarà aumentata — si legge nel testo e nell’« addenda » — 
in modo da comprendere: 15 n.b., 2 i.b., 37 p.a. di squadra, 66 p.a. di 
scorta, 25 i.p., 44 i.l., 363 c.t. di squadra e 227 di scorta, 172 smg.:; le altre 


unità rimarranno numericamente eguali. 
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ll Navy Department ha annunciato che, nell’anno 1950, una flotta di 
409 navi sarà mantenuta nell'Atlantico, e una di 285 nel Pacifico. Le flotte 


saranno così composte : 


p.a.: 6 in Atlantico (inclusa la Oriskany, cui accenneremo in seguito), 


2 nel Pacifico; 
p.a. leggiere e di scorta: 8 in Atlantico, 3 nel Facifico; 
n.b.: I (Missouri) in Atlantico; 
incrociatori: 12 in Atlantico, 6 nel Pacifico; 
c.t. e c.t. di scorta: |17 in Atlantico, 53 nel Pacifico; 
smg.: 48 in Atlantico, 28 nel Pacifico; 


posamine, dragamine e unità di pattuglia: 61 in Atlantico, 38 nel 


Pacifico: 
navi sussidiarie: 100 in Atlantico, 123 nel Pacifico. 


Una completa elencazione delle unità della Marina degli Stati Uniti — 
come si è fatto per altre Marine — richiederebbe troppo spazio. Riteniamo 
perciò opportuno riassumere la composizione in modo sommario. soffer- 
mandoci meno di sfuggita sulle novità. 


— 4 n.b. cl. Iowa (45.000 t. standard, IX 406, più di 33 nodi) più il Ken- 
tucky, i cui lavori, giunti al 73%, sono stati sospesi. Può darsi che esso non 
venga mai ultimato. La n.b. Missouri, di questa classe, è l'unica corazzata 


in armamento degli Stati Uniti; 


— 4 n.b. cl. South Dakota (35.000 t. stand., IX 406, 30 nodi); 
— 2 n.b. Washington (35.000 t. stand., IX 406, più di 27 nodi); 


— 3 anziane n.b. cl. Colorado (circa 32.000 t. stand., VIII 406, 21 nodi 
di progetto); | 

— 2 anziane n.b. cl. Tennessee (circa 32.400 t. stand., XII 356, 21 nodi 
di progetto); 

— 2 ib. cl. Alaska (27.500 t. stand., IX 305, più di 33 nodi) più il 


Hawaii, pronto per l'84 %; forse nemmeno esso verrà completato; 


— 3 p.a. cl. Midway (45.000 t. stand., 137 aerei, 33 nodi); il 7 mar- 
zo 1949, un aereo da bombardamento a vasto raggio, del tipo che può por- 
tare bombe atomiche, si levò dalla Coral Sea mediante l'ausilio di razzi, 
con un carico di 37 t. per un volo di 2.000 miglia; 


O i 
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— 24 p.a. cl. Essex (27.100 t. stand., 82-107 aerei, 33 nodi): l'allesti- 
mento della Oriskany è stato ritardato (secondo il Jane’s era previsto il com- 
pletamento per il 17 dicembre 1949) per consentire l'impiego di aerei di tipo 
più pesante, probabilmente a reazione : sono previsti ascensori più grandi, 
catapulte più potenti, più robusto ponte di volo, maggiore quantità di ben- 
zina. Una dozzina di p.a. verrà del pari trasformata in un prossimo futuro; 


— | p.a. Enterprise (19.800 t. stand., 81-85 aerei, 34 nodi); 
— 2 p.a. cl. Saipan (14.500 t. stand.. 48 aerei, 33 nodi); 
— 7 p.a. cl. Independence (11.000 t. stand., 45 aerei, 33 nodi): due 


di esse vengono modificate per la lotta antisom; 
— 22 p.a. di scorta cl. Commencement Bay e Chenango: 
— 34 p.a. di scorta cl. Casablanca; 
— 10 p.a. cl. Bogue; 


— 3 i.p. cl. Des Moines, i più grandi incrociatori del mondo (esclusi 
gli Alaska) ed i primi ad essere armati con cannoni da 203 interamente auto- 


matici (17.000 t. stand., IX 203, 32 nodi): 
— 3 i.p. cl. Oregon City (IX 203); 
— l4 i.p. cl. Baltimore (IX 203); 
— l i.p. cl. Wichita (IX 203); 
— 4 i.p. cl. New Orleans (IX 203); 


— | nave ammiraglia per « Task Fleet », il Northampton, di tipo affatto 
nuovo: 13.600 t., e probabilmente cannoni da 127; 


— 2 incrociatori antisom cl. Norfolk (4.000 o più t. stand., altri dati non 
conosciuti); 


— 2 i.p. cl. Worcester (14.700 t. stand.. XII 152 47 a.a.n.. XII 76/50 
a.a.n., LXXX mitr., 32 nodi; 


— 29 11. cl. Cleveland e Fargo; 
— 9 i.aa. cl. San Diego; 
— 4 i.l. cl. Brooklyn; 


(in progetto 4 nuovi c.t., cl. Mitscher, più grandi dei tipi precedenti e 
destinati a compiti antisomì); 
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— 103 c.t. cl. Gearing (2.400 t. stand., VI 127/38, V, X o nessun t. 

l.s. 533, 35 nodi): il Basilone e l’Epperson sono stati trasformati in c.t. di 

scorta di 2.425 t. stand. (DDE), mentre il Carpenter e Owens in c.t. caccia- 

distruttori di smg., con 2.500 t. stand. (DDK). Altre 23 unità di questa classe 

sono « radar picket vessels » e altre ancora sono state private del com- 
plesso 2 da 127, che è stato sostituito (da un lanciarazzi); 


— 53 c.t. cl. Sumner. Dieci di essi sono attrezzati per la posa di tor- 
pedini, e figurano fra i posamine veloci (DM 23-34); 


— 149 c.t. cl. Fletcher e Fletcher modificato (2.050 t. stand., V 127/28, 
X t.l.s. 533, 36 nodi), sei dei quali ricevettero temporaneamente un idrovo- 
lante e una catapulta, riducendo l'armamento di I 127 e di V t.l.s.; 


— 54 c.t. cl Benson e Buchanan; 


— 99 c.t. di scorta cl. Rudderow (1.450 t. stand., II 127/38, III t.l.s. 533, 
24 nodi); 


— 52 c.t. di scorta cl. Buckley, 7 dei quali trasformati in navi radar 


picket (DER); 


— 16 c.t. di scorta cl. Bostwick, che il Jane's dice probabile saranno 


radiati nel 1948 (sic); 
— l c.t. di scorta cl. Edsall; 


— (4 smg. tipo « Attacco » di alta velocità sono in costruzione: circa 
2.000 t., motori a perossido d'idrogeno e tubi aereatori: a tale proposito 
riferiamo che l'« addenda » informa che parte delle somme stanziate per 
il bilancio 1950 verrà spesa per un tipo di propulsione subacquea del tutto 
nuova, per produrre più alte velocità subacquee e permettere più lunghi 
periodi di immersione); 


— (3 smg. — SSK 1-3 — sono in costruzione: caratteristiche e compiti 


antisom); 


— (9 altri smg. sono stati autorizzati: 2 di essi saranno del tipo da 
2.000 t., mentre due saranno più piccoli e manovrieri, con compiti antisom); 


— 23 cmg cl. Corsair (1.570 t., 1I 127/25, X t.l.s., ignote te alrte caratte- 
ristiche), alcuni dei quali modificati per scopi sperimentali (servizio nell’ Ar- 
tico, per trasporto truppe, da carico, come « picket vessels »). Altri sono 
del nuovo tipo «Guppy» (Greater Underwater Propulsive Power, cioè mag- 
giore potenza propulsiva subacquea) e dotati di perfezionati sistemi 
aereatori; 
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-— Ìl4 smg. cl. Balao, alcuni dei quali trasformati per scopi speri- 
mentali. Tra essi: il Perch e il Sealion per trasportare — ciascuno — 164) 
uomini (SSP); il Cusk armato di missili comandati (SSG); il Tigrone e il 
Burrfish trasformati in navi radar picket con armamento ridotto (SSR); il 
Barbero trasformato in smg. da trasporto (SSA); il Guavina, dal novem- 
bre 1949, in cisterna (SSO); il Tiru modificato nel corso della costruzione 
per una velocità subacquea più elevata; il Baya attrezzato per esperimenti 
elettronici. A questa classe apparteneva il Cochino, incendiatosi e affondato 
al largo della costa Settentrionale della Norvegia il 26 agosto 1949. Esso. al 
pari del Catfish e del Cobbler, era stato trasformato in « Guppy-schnorkel » 
(come si ostinano a scrivere gli Americani, usando un termine che non ha 
alcun significato in tedesco. Infatti il termine tedesco è « Schnorchel », 
voce presa dal gergo medico, ove significa « trachea », « tubo respiratore ». 
Gli Inglesi, almeno, hanno adottato la parola «snort» simile al verbo «rus- 


sare » un po anche nel significato); 
— 53 smg. cl. Gato; 


— (6 smg. usati per allenamento e scopi sperimentali: uno di essi è 


l'ex tedesco U 2513). 


Tra le unità minori e sussidiarie ricordiamo la nave-scuola d'artiglieria 
ex n.b. Mississippi, 10 posamine veloci, quasi 200 dragamine, 185 fra moto- 
siluranti (più le PT 809-812, tre delle quali da completarsi entro il 1949, la 
quarta entro il 15 giugno 1950) e c.-smg., 13 grosse navi-trasporto e appoggio 
idrovolanti (da una di esse — Norton Sound, 9.090 t., 18,5 nodi, attrezza- 
tura per esperimenti di missili e teleproietti — fu lanciato l'« Aerobee », 
il razzo navale americano che raggiunse l'altezza di 125.000 metri e velo- 
cità calcolata a circa 3.200 km/h). senza nominare tutte quelle numerosis- 
sime unità ausiliarie e sussidiarie adeguate all'importanza della prima flotta 
nel mondo: parte di esse segue le navi da guerra propriamente dette. costi- 
tuendo basi mobili. E senza altresì nominare le unità della Coast Guard. non 
semplice servizio di polizia e doganale. ma vera e propria arma combattente. 


URUGUAY 


Possiede soltanto 6 piccole unità costiere di sorveglianza e 7 altre navi 


varie. 
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VENEZUELA 


Oltre alle 2 cannoniere di 615 t., acquistate nel 1938 dall'Italia. pos- 
siede: 6 corvette (ex canadesi, di 1.060 t.), 6 minori unità e qualche 
ausiliario. 


JUGOSLAVIA 


Il Jane's registra: 3 torpediniere cl. Ariete, 2 avvisi-scorta cl. Alisco, 
2 vecchie torpediniere ex austro-ungariche; | vecchio smg. di costruzione 
inglese, forse due grandi smg. e 4 di media grandezza ceduti dall'U.R.S.S. 
nel 1947, forse 3 ex C.B. italiani almeno una trentina di motosiluranti, 20 
delle quali (di piccolo dislocamento) cedute dall’U.R.S.S.; 7 dragamine ce- 
auti dall'Italia; 23 unità minori di varî tipi; 4 picco'e cannoniere fluviali e 
2 motovedette sul lago di Ocrida. 


ù* k k 


L'edizione precedente del Fighting Ships — l'edizione del giubileo — 
comprendeva maggior numero di pagine: speciali interessantissimi capi- 
toli erano stati inseriti per solennizzare il cinquantenario dell'opera. 

Nella presente edizione la numerazione delle pagine arriva a 416 (cioè 
82 di meno della precedente), ma bisogna tener conto anche delle pagine 
e bis » e dell'« addenda ». All'annuario vero e proprio risultano quindi as- 
segnate, « addenda » compresa, circa altrettante pagine che nell'edizione 
1947 - 1948. 

Concludendo, si può affermare che, e per le pregevoli novità e per il 
materiale illustrativo aggiunto, l'edizione 1949-50 sia degnamente all'altezza 
delle tradizioni della fama del più noto, autorevole e diffuso annuario na- 
vale di tutto il mondo. Per usare un'esperienza familiare in Inghilterra, è 
un'opera che non dovrebbe mancare ad alcun appassionato di marina. 


A. F. 


Dr. Ing. D. BarRrICELLI : Circa il Piano di Costruzione delle Navi con parti- 
colare riguardo alla carena, (Edito dal Registro Navale Italiano). 


E’ noto a tutti quelli che si interessano di costruzioni navali come la 
progettazione del piano di costruzione per la carena di una data nave è 
tutt'ora fatta empiricamente sulla so!a base della intuizione e della espe- 
rienza personale del progettista. 
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Ed è pure noto che non poche sono state le proposte di disegnare un 
piano di costruzione in base a curve geometricamente o analiticamente defi- 
nibili in modo da non lasciare all’estro del disegnatore la rappresentazione 
grafica della supeficie di una carena. Purtroppo finora le carene cosî pro- 
poste non hanno dato, come caratteristiche di resistenza al moto, risultati 
migliori o almeno pari alle buone carene disegnate empiricamente e quindi 
non hanno avuto che attuazione limitata. 

L'Ing. Barriccelli, nell opuscolo edito dal Registro Navale Italiano, pro- 
pone un nuovo sistema di tracciamento di un piano di costruzione me- 
diante l’uso di curve analiticamente definibili, pur prevedendo che soltanto 
l’esperienza potrà dire l'ultima parola per quanto riguarda le qualità della 
carena agli effetti della resistenza alla penetrazione in un fluido. 

L'Autore inizia esponendo un metodo per il tracciamento preliminare 
di un piano di costruzione, quando si conoscano o si stabiliscano la curva 
del galleggiamento ed il diagramma della distribuzione delle aree delle 
sezioni trasversali. Questo metodo che ancora non tratta della risoluzione 
analitica delle curve che definiscono la carena, può essere molto utile per 
la semplicità che offre nel poter disegnare a mano libera ma con buonis- 
sima approssimazione con qualunque ordinata che abbia per area quella 
voluta. 

Successivamente l'opuscolo descrive un metodo per tracciare le ordi- 
nate di un piano di costruzione, le quali diano esattamente l’area voluta 
della sezione corrispondente. 


Queste ordinate vengono costituite da due tratti di parabola tangenti 
fra loro in un comune punto che dal metodo viene esattamente definito. 

Come elementi di partenza è soltanto necessario conoscere i valori 
delia immersione e della semilarghezza al galleggiamento e la semiarea 
della sezione traversale considerata. valori questi da stabilirsi a piacere 
inizialmente in base all'esperienza del progettista. 

Quando la curva del galleggiamento e il diagramma delle aree delle 
sezioni trasversali sono avviate, anche la superficie della carena che risulta 
dalle ordinate paraboliche, sarà continua e avviata. 


Una carena così disegnata viene chiamata parabolica dall’ Autore. 


Nella terza parte dell'opuscolo viene trattato poi il caso in cui anche 
la linea di galleggiamento e il diagramma delle aree delle sezioni non siano 
tracciati empiricamente, ma non si vogliano definire geometricamente me- 
diante il tracciamento di curve paraboliche, formate ognuna da due para- 
bole aventi il vertice comune su una perpendicolare tracciata da un qual- 
sivoglia punto della traccia del piano di simmetria oppure aventi i rispettivi 
vertici su due punti situati su una parallela dell'asse di simmemtria quando 
si voglia dare alla carena una zona centrale di corpo a sezione costante. 
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Una carena disegnata in questo modo viene chiamata dall Autore ca- 
rena ultra parabolica. Vengono ancora esaminate le caratteristiche che de- 
vono avere le curve paraboliche predette quando si voglia che il centro 
della figura di galleggiamento cada su un determinato punto, oppure 
quando si voglia un definito valore del coefficiente di finezza della figura 
di galleggiamento od ancora quando si desideri avere un determinato an- 
golo di entrata nella figura di galleggiamento ed infine quando si voglia 
stabilire a priori il valore del momento di inerzia trasversale della figura 
di galleggiamento. 


La determinazione del centro del volume di carena è piuttosto lunga 
e laboriosa quando voglia farsi analiticamente e l'Autore consiglia di ser- 
virsi dei comuni metodi di approssimazione per il suo calcolo. 


S. M. 


P. LomBarpi: L'’elettrotecnica e le comunicazioni elettriche in Italia dal 
1939 al 1945 (Relationes de auctis scientiis tempore belli, Pontificia 


Academia Scientiarum, MCMXLVII]). 


ll professore P. Lombardi, con diligente e ponderoso lavoro, ha con- 
centrato in una trentina di pagine (più la bibliografia) i risultati conseguiti 
dai ncercatori italiani, nel periodo citato, per la parte elettrotecnica e delle 
comunicazioni elettriche. 


Tentare di riassumere un’opera già così riassuntiva sarebbe vana 
impresa : ci si ridurebbe ad un elenco di nomi e di titoli, assai lungo ed 
assai poco chiarificatore. Basterà prendere atto che quasi in ogni campo 
i nostri ricercatori sono stati presenti, con risultati spesso assai pregevoli ed 
interessanti. 

NM loro lavoro acquista maggior merito, quando si pensi che essi erano 
quasi completamente all'oscuro di quanto si stava facendo, negli stessi 
campi, presso le altre nazioni; anche i tedeschi che sempre ottennero da 
noi ogni informazione sui risultati delle nostre ricerche, erano invece assai 
parchi di comunicazioni in proposito, come è stato dimostrato dopo la fine 
delle ostilità. 

La mancanza di mezzi e le difficoltà della guerra hanno poi fatto sì 
che parecchie realizzazioni interessanti non siano uscite dalla fase di labo- 


ratorio; ma ciò nulla toglie al merito dei ricercatori. 


F. G. 
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Atomic Energy - Its International Implications, {Royal Institute of Interna- 


tional Affairs, Oxford University Press, 1948, 4sh net.). 


Nel settembre 1946 il Council of the Royal Institute of International 
Affairs, riuni un gruppo di scienziati e di personalità per esaminare il pro- 
blema dell'energia atomica e la sua influenza sui rapporti internazionali. 

Il volumetto in esame raccoglie alcuni fra i più importanti argomenti 
che sono stati trattati tanto dal punto di vista scientifico che da quello 
politico. Stralciamo per i nostri lettori una parte del rapporto del Prof. 
R.E. Fzierls, dal titolo « sfondi scientifici e tecnici del''onergia atomica ». 


Le idee moderne in merito alla struttura della materia si cristallizzarono 
all'inizio di questo secolo. | primi studi avevano dato prove convincenti 
che la materia consisteva di atomi a caratteristiche diverse per ciascun 
elemento chimico mentre nei composti chimici gli atomi dagli elementi 
costituenti erano combinati in gruppi noti come molecole; la ripetizione 
di molecole sostanzialmente identiche formavano la materia nella sua 
torma ordinaria. Ogni processo chimico, come la combustione del car- 
bone, è quindi una combinazione o una ridisposizione degli atomi nelle 
molecole e l'energia liberata in questo modo è il risultato di forze di attra- 
zione o repulsione fra gli atomi. 

Lo studio di J.J. Thomson e di altri hanno dimostrato l’esistenza del- 
l'elettrone, una particella di massa piccolissima anche rispetto a quella di 
un atomo e avente carica elettrica negativa. Era chiaro che l’elettrone 
aveva una parte importante nella struttura della materia, che venne chia- 
rita ad opera di Rutherford il quale dimostrò in modo convincente che 
l'atomo consiste di un corpo centrale, o « nucleo », di carica positiva. 
circondato da un certo numero di elettroni negativi, e che gli atomi di 
elementi differenti si differenziano per la quantità di carica del nucleo e 
quindi per il numero di elettroni negativi da aggiungere per rendere l’intera 
struttura elettricamente neutra. 

Le forze chimiche fra atomi differenti sono, in essenza, forze elet- 
triche dovute alla disposizione ed al moto degli elettroni negli atomi, ma 
una valutazione dettagliata di queste forze, e una comprensione delia sta- 
bilità degli atomi fu resa possibile soltanto dagli studi di Planck e di Bohr 
che gettarono le basi della teoria dei quanti, ordinata più tardi in un gruppo 
di consistenti leggi atttraverso la formulazione della meccanica dei quanti 
resa possibile da successivi studi di Broglie, Schrödinger ed Heisenberg. 

L'unità adottata per la misurazione dell'energia atomica è il « volt 
elettrone », cioè l'energia acquistata da un elettrone sotto l'influenza di 
un potenziale di un volt. I potenziali nelle parti periferiche deg"i atomi 
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sono dell'ordine di alcuni volts ed in conseguenza le energie nelle rea- 
zioni chimiche sono dell'ordine di alcuni volts-elettroni per atomo. Ad 
esempio nella combustione del carbone vengono liberati circa quattro 


volt-elettroni per atomo. 


Gli studi di Rutherford che avevano chiarito nella sua essenza la strut- 
tura generale dell'atomo si svilupparono ulteriormente per spiegare la 
struttura del nucleo centrale, il quale contiene praticamente tutta la massa 
dell'atomo. e gli conferisce la sua individualità. Rutherford studiò il feno- 
meno della radioattività, descritta da Becquerel e studiata dai Curie, e 
queste radiazioni, gli fornirono lo strumento di esplorazione che rese pos- 
sibile il suo successivo lavoro. Risultò chiaro che le radiazioni emesse da 
sostanze radioattive, come il radio e l’uranio, erano dovute alla scissione 
spontanea di nuclei di questi elementi, emettenti, in alcuni casi, parti- 
celle con carica positiva che erano poi nuclei di elio (particelle alfa), in 
altri casi elettroni (particelle beta). In questo modo la carica del nucleo 
era diminuita o aumentata e, difatti, l'atomo di un elemento chimico si 
trasformava in quello di un altro. Era, così, chiaro che gli atomi di questi 
elementi radioattivi rapprentavano una miniera di energia immensa ris- 
petto a quella che si poteva liberare da un equivalente peso di materia 
attraverso una reazione chimica. 


Il diametro del nucleo atomico è circa diecimila volte più piccolo del- 
l'intero atomo e siccome il potenziale elettrico varia in funzione inversa 
alla distanza. il potenziale sulla superficie anche del più piccolo nucleo è 
dell'ordine di grandezza di centinaia di migliaia di volts. ll nucleo con- 
tene molte particelle di simili cariche elettriche e le forze elettriche fra 
esse tendono a respingere le particelle ed a frantumare il nucleo. E 
perciò chiaro che vi devono essere altre forze di natura non elettrica che 
tengono il nucleo unito le quali devono essere abbastanza forti per con- 
trobilanciare le repulsioni elettriche. Le effettive energie delle trasforma- 
zioni nucleari sono dell'ordine di alcune migliaia di volt-elettroni, ed in- 
latti le radiazioni radioattive studiate da Rutherford contengono energie 
dell'ordine di alcuni milioni di volt-elettroni (MVe) per ciascun nucleo 


che si disintegra. 


Queste enormi quantità di energia non erano d'importanza pratica 
immediata, dato che gli atomi si frantumavano spontaneamente e nes- 
suna influenza esterna poteva accelerare questo processo. Per gli ele- 
menti radioattivi più comuni, come il radio e l’'uranio, il processo è ecces- 
sivamente lento e soltanto una piccolissima frazione degli atomi si frantu- 
merebbe in un tempo ragionevolmente concreto. Elementi in cui la reazione 


lA 
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è più rapida non si trovano in natura, eccetto nei casi in cui essi sono con. 
tinuamente generati come prodotto di trasformazione di altri elementi a 
più lunga vita, e perciò esistenti soltanto in proporzioni minime. 

Rutehrford riuscì anche a produrre trasmutazioni atomiche a volontà 
esponendo vari materiali al'e radiazioni alfa emesse da sostanze radioattive. 
Occasionalmente una di queste particelle alfa si scontra con una dei nuclei 
della sostanza e staccherà uno dei suoi costituenti. Questo, comunque, è 
un raro evento (una volta per circa un milione di particelle alfa emesse) 
perchè il nucleo è un obbiettivo talmente piccolo che è difficile colpirlo 
e perchè le particelle alfa che nel loro passaggio attraverso la materia, 
vengono continuamente ritardate dalle collisioni con gli elettroni nelle 
parti esterne dell'atomo, diventano presto troppo lente per poter superare 
la repulsione elettrica ed avvicinarsi sufficientemente al nucleo per 
disintegrarlo. 

Gli esperimenti di Rutherford avevano indicato la via da seguire per 
llberare l'energia immagazzinata nei nuclei, attraverso l'impiego di una 
energia di gran lunga superiore a quella liberata. 


Gli studi di Cockcroft e Walton dimostrarono che lo stesso processo po- 
teva effettuarsi a mezzo di particelle accelerate da un apparato elettrico in 
un laboratorio ottenendo cosî fonti più intense e diverse da quelle fornite 
dalla natura mediante le radiazioni radioattive. Tuttavia, anche questo 
sistema consumava energia, invece di produrre, giacchè l'energia delle par- 
ticelle usate per il bombardamento della materia veniva sprecata. Il campo 
di queste ricerche venne ulteriormente esteso dall'invenzione di altri inge- 
gnosi espedienti per accelerare le particelle, come il ciclotrone di Law- 
rence, senza che peraltro venissero accresciute le possibilità pratiche di 
utilizzazione materiale dell'energia nuclerare. Un ulteriore progresso venne 
realizzato quando Chadwick scoprì che le radiazioni osservate da Bothe e 
Joliot-Curie erano, in realtà particelle materiali che non avevano alcuna 
carica elettrica e vennero perciò denominate neutroni. Ci si rese conto su- 
bito che questi neutroni rappresentavano il costituente mancante del nucleo 
atomico e che tutti i nuclei atomici sono, in realtà, costituiti da nuclei di 
idrogeno, o protoni, e di neutroni. 


Fermi utilizzò immediatamente il neutrone, privo di carica elettrica e 
perciò non soggetto a scontri con gli elettroni nel suo passaggio attraverso 
la materia, per attaccare il nucleo. ll neutrone inoltre, anche se ha perduto 
energia prima di scontrarsi con un nucleo e causare una trasmutazione nu- 
cleare, può proseguire nel suo cammino e avere ulteriori collisioni, perchè 
non è respinto dalla carica elettrica del nucleo. Questo metodo permise di 
estendere l'indagine ad una grande varietà di reazioni nucleari e le cono- 
scenze sul nucleo e sulla sua struttura progredirono con rapidità espo- 
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nenziale. Ma anche questo sviluppo lasciò inalterato il prolema della uti- 
lizzazione dell'energia nucleare, perchè i neutroni potevano essere prodotti 
soltanto mediante il bombardamento della materia con particelle veloci, e 
ciò, secondo quanto si è in precedenza detto,costituisce un vero e proprio 
spreco di energia. 


Un nucleo urtato da un neutrone di solito lo cattura accrescendo così 
fa sua massa. Ma tale cattura può capovolgere l'equilibrio fra neutroni e 
protoni nel nucleo in: modo sufficiente a causare una tendenza nel nucleo 
ad aumentare la sua carica col trasmutare uno dei suoi neutroni in protone, 
equilibrandolo la carica extra positiva con la emissione di un elettrone (di 
carica negativa}. Questo processo, che è analogo a quello che si riscontra 
negli elementi radioattivi naturali, fornì un conveniente mezzo per produrre 
una radioattività artificiale. La radioattività artificiale era stata in prece- 
denza constatata da Joliot-Curie nel caso opposto, nel quale cioè un nucleo 
che aveva catturato una particella positiva, doveva ridurre la sua carica 
invece di aumentarla. 


Fermi studiò, in particolare, la collisione di neutroni con nuclei di 
uranio e dimostrò l'esistenza di un gruppo piuttosto complesso di radia- 
zioni radioattive. Ulteriori studi su queste radiazioni furono fatti da Hahn 
e dai suoi collaboratori e condussero alla prova che alcune di queste radia- 
zioni appartenevano ad atomi che per le loro proprietà chimiche si identi- 
ficavano con quelli di elementi di peso atomico pari all'incirca alla metà di 
que.:lo dell'uranio. L'esame dei risultati di Hahn fatto da Frish e Lise 
Meitner condusse alla conclusione che il nucelo di uranio si era scisso in 
due parti approssimativamente uguali. Era questo un nuovo «f enomeno » 
del tutto differente dalle precedenti reazioni nelle quali al massimo una o 
alcune delle particelle costituenti il nucleo erano state emesse. Dato che 
i nuclei più pesanti sono sbilanciati a causa della grande carica elettrica 
su essi contenuta, è possibile produrre energia frantumando il nucleo stesso 
in due parti approssimativamente uguali, anche se per rimuovere soltanto 
uno o alcuni dei loro costituenti occorre impiegare energia. Ciò si potrebbe 
intuire facendo un esame dei pesi atomici di tali elementi. Infatti in base 
alla legge di equivalenza fra massa ed energia di Einstein, si rileva subito 
il cosiddetto « difetto di massa » e cioè il fatto che la massa di un nucleo 
pesante è qualcosa di meno della somma delle masse di tutte le parti costi- 
tuenti, come si era constatato nelle reazioni di nuclei leggeri, dove il valore 
della massa ed energia era noto. 


L'interpretazione data a questa reazione fu verificata immediata- 
mente da molti fisici in tutti i principali laboratori, conseguendo la prova 
della presenza di particelle pesanti e veloci che rappresentavano i fram- 
menti della scissione o « fissione » del nucleo di uranio. Le proprietà di 
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queste particelle concordavano perfettamente con la previsione e cioè che 
l'energia rilasciata era dell'ordine di 200 MVe, vale a dire quasi cinquanta 
milioni di volte la quantità di energia ottenibile, per ogni atomo, nella 
combustione del carbone. In aggiunta a questa spettacolare energia l'im- 
portanza particolare aella reazione risiede nel fatto che, come prodotto 
secondario della scissione, vengono emessi ulteriori neutroni, e precisa- 
mente più di un neutrone per ciascun nucleo di uranio scisso. La prova 
dell'esistenza di questi neutroni ed una stima approssimata del loro numero 
si deve a Joliot-Curie e a i suoi collaboratori. Questa scoperta fece intuire 
la possibilità, in linea di principio, di una reazione a catena iniziando da 
un picoclo numero di neutroni, che urtando atomi di uranio fornirebbero 
altri neutroni secondari, ciascuno dei quali a sua volta urterebbe ulteriori 
nuclei e così di seguito con un processo a valanga. 


Una più approfondita investigazione del processo portò a risultati che 
sembrarono subito sorprendenti e precisamente che i neutroni molto lenti e 
quelli molto veloci erano più efficienti dei neutroni di velocità intermedie. 
per provocare la fissione. Meticolose indagini di Bohr e Wheeler dimo- 
strarono però che ciò era dovuto al fatto che si trattava di due diversi tipi 
di atomi di uranio. 


L'esistenza di differenti tipi di atomi appartenenti allo stesso elemento 
chimico (isotopi) era stata intuita da Soddy per il fatto che i pesi atomici 
di alcuni elementi non erano pressa poco multipli del peso atomico del- 
l'idrogeno, e Aston, col suo spettrografo di massa, diede prove sperimentali 
di questa ipotesi. Noi sappiamo che differenti isotopi dello stesso elemento 
contengono lo stesso numero di protoni (da qui la stessa carica elettrica, 
lo siesso numero di elettroni nello strato esterno e le stesse proprietà chi- 
miche) ma differente numero di neutroni. 

L'’uranio, in particolare, è principalmente di peso atomico 238, ma una 
piccola frazione di uranio naturale è di massa 235. Per quest'ultimo una 
collisione con un neutrone molto lento è sufficiente per produrre un di- 
sturbo abbastanza forte e dar luogo a fissione. È ’noto che i nuclei di nu- 
mero pari di massa sono più stabili di quelli dispari e che, perciò, l'ag- 
giunta di un ulteriore neutrone ad un nucleo di peso 235, trasformandolo 
in un numero pari, rilascia più energia che aggiungendo un neutrone al 
nucleo pari 238, Infatti, come conclusero Bohr e Wheeler, per frantumare 
il comune isotopo dell'uranio occorrevano neutroni di altissima energia, 
mentre tutti gli effettivi osservati con neutroni lenti erano dovuti al raro 
isotopo 235. La maggiore efficacia dei neutroni lenti rispetto a quelli veloci, 
nel loro impiego contro l'uranio 235 risponde ad una regola generale in 
quanto grosso modo essi sostano per più tempo nelle vicinanze di ciascun 
nucleo. 


BIBLIOGRAFIA 645 

Ritornando alla questione della possibilità di una reazione a catena, 
si deve tener presente che molti dei neutroni prodotti nella fissione 
sono abbastanza veloci per provocare la fissione dell'uranio 238 e quelli 
che lo sono in genere perdono energia in collisioni fortuite con altri nuclei 
prima di avere la possibilità di urtarne uno in pieno. Per questa ragione 
una reazione a catena dipende interamente dal contributo dell’ U. 235. 
Infatti la presenza del 238 non soltanto non contribuisce alla reazione ma 
assorbe un neutrone che non viene utilizzato per la fissione. In tal caso 
il nucleo tende ad aumentare la sua carica, come innanzi detto, e l’emis- 
sione di due particelle beta provoca la formazione dell'elemento a vita 
oreve « nettunio » e di quello a lunga vita « plutonio ». Questa cattura ai 
neutroni da parte dell'uranio 238 rivaleggia con la moltiplicaione per fis- 
sicne in modo tale da rendere una reazione a catena impossibile in circo- 
stanze ordinarie. Le probabilità di una reazione a catena vengono miglio- 
rate se si impiegano mezzi per rallentare i neutroni non appena essi ven- 
gono generati e ciò in pratica è fatto col permettere loro di scontrarsi con 
atomi di elementi leggeri. E’ importante, naturalmente, che questo ele- 
mento leggero non assorba esso stesso i neutroni. Deve pertanto scartarsi 
senz'altro la scelta di un elemento come l'idrogeno, il quale assorbirebbe 
il neutrone per divenire un isotopo pesante dell'idrogeno il « deuterio », 
scoperto da Urey. Il deuterio sarebbe adatto, ma la sua concentrazione 
nell'acqua comune è un processo molto costoso. L'elemento più promet- 
tente che è stato praticamente provato è il carbonio nella forma di grafite 
purissima. Infatti, la combinazione di purissimo metallo di uranio e di 
purissima grafite, diede la possibilità a quel gruppo americano, del quale 
Fermi fu lo spirito animatore, di realizzare per la prima volta, nel 1942, 
una reazione a catena autosufficiente. Un tale assembramento di grafite e 
di uranio, la « pila », costituisce la base del primo sistema pratico per pro- 
durre energia atomica controllata, con un metodo che richiede grandi 
installazioni, nel quale la reazione per quanto veloce, non può mai diven- 
tare tanto rapida da assumere carattere esplosivo. 

Separando invece un sufficiente quantitativo del raro isotopo 235 dal- 
l'uranio normale, o tenendo una pila ad uranio-grafite in funzione per un 
tempo abbastanza lungo per accumulare sufficienti riserve di plutonio, si 
può allestire un sistema capace di reagire con neutroni veloci. Tale sistema 
che può avere dimensioni assai ridotte, può avere una velocità di reazione 
enorme. 


Questo è il concetto dal quale è scaturita la bomba atomica. 


L. R. 
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National Bureau of Standards - Atomic Eenergy Levels, (Engineers’ Digest. 
n. 10, 1949). 


E ’stata recentemente edita (a cura del National Bureau of Standards. 
dollari 2,75 presso l Ufficio Stampa del Governo degli S.U., Washington, 
D.C.) una raccolta di tutti i dati riflettenti gli elementi di numero atomico 
compreso tra | e 23. 


Questo volume è ii primo di una serie in corso di preparazione presso 
il predetto National Bureau e fa parte di un programma generale di rac- 
colta delle osservazioni sugli spettri ottici di atomi e ioni. La prima parte 
di questo volume (dall’idrogeno al fluoro) era stata già pubblicata in prece- 
denza. La nuova serie rappresenta lo sforzo cooperativo di scienziati di 
tutto il mondo e costituisce la prima compilazione dei gradi di energia 
atomica raccolti negli ultimi 18 anni. 


In questa serie, gli spettri sono rappresentati nell'ordine progressivo 
del numero atomico, e per un dato numero atomico elencati secondo le 
fasi di ionizzazione. Per ogni spettro è data una selezionata bibliografia 
relativa all'analisi. I gradi di energia sono catalogati per gruppi spettrosco- 
pici, partendo dal più basso come zero. Le tabelle riportano anche le 
configurazioni elettroniche, i termini d'intervallo, i fattori ed i termini di 
designazione come una numerazione uniforme. Gli spettri più complessi 
sono corredati di osservazioni e rispettive configurazioni elettroniche. Nella 
introduzione sono pure riportate le osservazioni (dettate dalla teoria) per 
le importanti sequenze isoelettroniche. 


L. R. 
SCRITTORI MARINARI - Giovanni Comisso 


Il Premio Bagutta assegnato nel 1938 a « Gente di Mare » di Giovanni 
Comisso (Editore Garzanti, Milano) non ha segnato soltanto la giusta valo- 
rizzazione d'un autore, avviatosi definitivamente sulla grande strada della 
notorietà con la consacrazione del riconoscimento ufficiale per il pubblico 
anche il più distratto, ma ha suscitato nel campo letterario, un così vivo 
interesse per il mare che, si può dire, data da quell'avvenimento il fre- 
quente sorgere e ripetersi delle discussioni, non di rado polemiche, intorno 
alla letteratura marinara. Giovanni Comisso era ben lontano dal proporsi 
un qualsiasi scopo programmatico. Scrittore autentico di null'altro preoc- 
cupato che di esprimere, in pagine dense di contenuto lirismo le sue carnali 
beatitudini giovanili, come ognuno può sentire rileggendo il libro, se ne è 
andato per il mare sui bragozzi chioggioti soltanto bramoso di isolamento 
e di marinara poesia. Il suo linguaggio infatti evita gli scogli delle defini- 
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zioni di bordo. Da spettatore da felice e trasognato passeggero, egli vive 
coi marinai, di cui comprende ed apprezza la vita, di cui ama condividere 
l'esistenza, ma coi quali si guarda dal fondersi. 

Non ha mai l'atteggiamento di chi si improvvisa mozzo e giovinotto di , 
coperta. Resta con la mente e coi sensi terragno e fedele alla sua origine, 
ma come percepisce, esprime e fa sentire la bellezza del mare e non solo 
quella esteriore, ma l’altra profonda e umana che si scopre solo staccandosi 
da riva! Scrive, come ogni poeta, per sè assai più che per gli altri, ed è 
per questo che comunica intensamente le sue vibrazioni, e ci ridà in visioni 
di realizzata poesia il senso dell’errare libero col vento e nel sole, fra isole 
e rade che si rifanno nuove e vergini anche per chi conosce ogni approdo 
e ha assaporato i profumi delle terre più lontane. I marinai non si sofferme- 
rebbero mai ad ascoltarlo nelle sue più estranee fantasie, ma i ricercatori e 
assaporatori di immagini nella bella pagina, gli saranno sempre grati 
d'aver loro dato in brevi scorci e in rapide vibrazioni il barbaglio solare 
marino, la freschezza del vento, e i sapori estivi della vela e i sapori acri 
delle buriane, con le ventate dei profumi che i boschi disseminano sul- 
l'acque creando attrazioni e suggestioni che sono l'essenza della poesia 
marinara. 

Nel lontano periodo della comparsa di « Gente di mare », ignaro na- 
vigante in bramosa ricerca di spazio e di avventure, mi capitò di incon- 
trarmi sottocoperta, a bordo d'una cara nave ora immolatasi dopo infiniti 
azzardi sulla costa africana, con personaggi ben singolari. Piovuto estraneo 
e inesperto fra il personale addestratissimo della nave e rimasto per qual- 
che tempo misterioso fra i forzati compagni di lavoro, mi sentii un giorno 
interpellare vivacemente da un garzone che mi recapitò in riposteria la 
lettera d'una rivista per la quale continuavo a lavorare: 


— Tu sei uno scrittore. A me non la fai! Vi conosco bene. lo sono 
Zenari di Comisso; del Premio Bagutta ne ho mangiato anch'io. 

E fu proprio cosí che appresi dell’esistenza di Comisso, del suo libro 
e del suo generoso modo di far parte della fortuna coi più umili compagni 
che glielo avevano ispirato. 

In « Al vento dell'Adriatico » il libro della ventura fiumana stampato 
nella bella e purtroppo introvabile collana del caro Buratti di Torino, Co- 
misso aveva già lasciato scorgere la sua attrazione per il mare, il suo pro- 
fondo diletto nell’isolarcisi coi sensi aperti, tesi anzi sino a suggestionarne 
lo spirito. ma la stagione marinara più felice è maturata nei suoi vagabon- 
daggi coi chioggioti. Vagabondaggi purtroppo interrotti presto e che non 
ci han dato che « Gente di mare », mentre ci si attendeva forse che questo 
libro — il suo più caro — non fosse che il fortunato inizio nel campo che 
più ci trova sensibili e solleciti. 


648 RIVISTA MARITTIMA 


‘ Coi chioggioti però Comisso non ha cessato di mescolarsi ed è tornato 
al mare anche per realizzare con loro un documentario cinematografico e 
trattare un soggetto di schietto ambiente salso. Era facile prevedere che la 
comprensione della gente dei bragozzi, della loro vita, delle audacie quo- 
tidiane cui si porgono non sarebbe stata, come troppe volte nel cinema, su- 
perficiale, avendo un interprete che sa rivelarne non solo il volto esteriore. 
ma la segreta anima. 

Non ci introduce infatti, « Gente di mare » subito alle prime pagine 
in Una città di pescatori che presto riconosciamo? E come ci troviamo di 
casa fra gli equipaggi che non parlano di paghe associandosi nel lavoro di 
bordo, ma che lavorano alla parte! Comisso ha la parola leggera, musicata, 
nel toccare la vita dei suoi marinai. Grandi spiriti del mare per lui sono 
sopratutto gli eroi omerici dell’ Odissea, e non sa accostarsi alle voci del 
mare se non con la musicale ala con cui essi hanno trapassato e valicato 
1 secoli. 

« [l mare freme nella piena mattina adriatica al maestrale che lo inaz- 
zurra. La terra si delinea bassa nel biancore del sole appena sorto, qualche 
trama di nubi dà a tutta l’aria una penombra d'argento. Sulla città poco 
lontana, la luce s'alterna alle ombre; le case fitte di finestre, le cupole 
e i campanili splendono in parte. Non è il vento degli approdi che spira, 
è il vento delle partenze. |] bragozzi dalle prue scudate hanno issato le vele 
e scattano verso il mare... ». 


E sono approdi e coste solitarie, all'azzardo della pesca o a quello 
del piccolo contrabbando con appoggiate su rive lontane fra boschi e 
scene di caccia, fra isolotti e rade deserte, in paesucoli romiti e in por- 
ticcioli occultati fra rive ardue. Il bragozzo quando non va alla pesca fa il 
` piccolo cabotaggio e porta da Chioggia alle coste Dalmate carichi di patate, 
di tegoli e di cocomeri — contrabbandando abiti e cappelli — e torna ca- 
rico di caolino, carbone d'Arsa o legna di Veglia e di Cherso. 


Se Comisso dice tolda anzichè coperta, o fune anzichè cavo, cima, 
tonneggio e scotta, gli si perdona facilmente. E° anzi una prova della sua 
mancanza di malizia. Per Comisso, nella beatitudine delle pigre naviga- 
zioni alla vela navigare è, come per molti « un divenire convalescenti presi 
da esasperazioni allucinanti ». Ci sono pagine d'una lucentezza cristallina 
Giani Stuparich, nella sua meravigliosa « Isola » (edizione Einaudi) sol- 
tanto ha toni e passi che l’eguagliano: «Navigavamo sospinti da una brezza 
di levante lungo a un'isola oscura contro la poca luce che s'alzava su dalle 
cime collinose. Il silenzio era tale, che l'udito pareva perduto. Da giorni 
m'ero abituato a sentire solo il suono delle nostre voci se nel grande caldo 
s'aveva voglia di parlare, il rumore dei nostri passi, il fiottio dell’acqua 
contro la prua se ci prendeva il buon vento, qualche strida di gabbiano af- 
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famato, lo sbattere delle vele allo scemare del vento e il russare di uno 
dei marinai... Un lieve odore di legna tagliata giunge dall'isola... ». E si 
approda così, incontro a esseri che ci appariranno poi magari poveri e ina- 
desuati alla grande attesa degli incontri inconsueti, col nostro carico di 
inappagate nostalgie, centuplicandole per la magia evocativa di chi ci 
conduce, di chi ci fa percepire la poesia del mare che ha sentito ed 
espresso, anche se della vita marinara autentica non si preoccupa di co- 


gliere e farci sentire l'aspro vigore. 


DESCALZO 
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Le collane geografiche spagnole, ospitano con signorile larghezza opere 
dei più insigni geografi stranieri (tedeschi e francesi) siano esse traduzioni di 
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licato il più antico codice greco della Geografia di Tolomeo, l'edizione del 
Mappamondo cinese di Matteo Ricci e la Carta dei paesi danubiani del 
Gastaldi, ed ha curato una riproduzione fotografica delle maggiori piante di 
Roma, ha deciso di illustrare in una serie di sontuosi volumi i più insigni 
monumenti cartografici che essa possiede e ne ha dato l'incarico a R. Alma- 
già. Fino ad ora sono uscitii i due volumi più in alto citati. 


ASSOCIATION TECNIQUE MARITIME E AERONAUTIQUE, 48° Bulletin, Session 1949. 


Questa opera di alto valore scientifico e industriale contiene il testo com- 
pleto di 34 memorie (presentate da tecnici eminenti alla sessione tenuta nel 
giugno 1949 dall'Associazione nella sua sede di Parigi, Bd. Hausmann, 1) e 
quello delle interessanti discussioni che hanno fatto seguito alla lettura 
delle memorie. 

Il volume di 900 pagine con 356 illustrazioni, racchiude anche un indice 
analitico delle 946 memorie presentate all'Associazione dalla sua fondazione, 
avvenuta nel 1888, a tutt'oggi e l’allocuzione con la quale il Presidente ha 
dato inizio all'ultima sessione esaminando i principali avvenimenti occorsi 
tra il maggio 1948 e il giugno 1949 nei campi tecnici della Marina Militare, 
della Marina Mercantile e dell’ Aereonautica. 

Il prezzo del Bollettino, gratuito per i membri dell'Associazione, e di 
3500 frs.; le persone qualificate possono ottenere l'ammissione all’ Asssocia- 
zione mediante il pagamento di una quota di 800 frs., ridotta a 300 frs. per 


ı membri d'età inferiore ai 30 anni. 
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Pr. D. G. SHEPHERD: An introduction to the Gas Turbine, (Constable and 
Co. Ltd. 10, Orange st., London, 24 scellini) (da Enginnering, 1949, vol. 
168, n. 4375). ' 


« Si tratta di uno dei migliori libri finora pubblicati in materia, che sa- 
rebbe ancora migliore se quella parte delle nozioni elementari che viene 
generalmente trattata dai normali libri di testo fosse stata omessa per dedicare 
maggiore attenzione ai componenti secondari. Diagrammi e grafici sarebbero 
di più facile consultazione se si fossero adottate scale più grandi ». 


Istituto CENTRALE DI STATISTICA, {Annuario Statistico Italiano, serie V. 
vol. 1° 1944-1948, Ist. Poligr. dello Stato, 503 p.p., 9 tav.). 


Dopo le parentesi della guerra {si ricordino i volumi ridotti del 1940, 
1942, 1943), l Istituto Centrale di Statistica riprende in quest'anno, con il 
volume I° della V serie, la pubblicazione degli Annuari Statistici. Il] volume. 
che porta l'indicazione 1944-1948, in effetti offre più di quanto promette, 
poichè per molti dati a carattere annuale presenta dati completi relativi al 
periodo 1938-1948, e per quasi tutte le voci per le quali non vengono forniti 
i dati annuali, offre il confronto tra i dati del 1938 e quelli del 1948. 


Tenente Col. Medico M.M. RoBerto Lo Schiavo : Attinoterapia a bordo di 


un sommergibile in lunga missione di guerra, (« Annali di Medicina 


Navale e Coloniale », Anno LIV,Fasc. V.). 


L'A. riporta i risultati da lui ottenuti con l'applicazione dell’attinoterapia 
artificiale su alcune categorie di militari dell'equipaggio del « R. Smg. 
Torelli » durante una lunga missione di guerra in Atlantico nel 1942, ed 
auspica la diffusione di tale efficace trattamento, semplice ed economico. 
anche a bordo delle unità da guerra di superficie. 
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Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


IL NATIONAL SECURITY RESOURCES BOARD (« The Economist », 11949, vol. CLVII, 
n. 5548: notiziario « U.S.I.S. ». 1950, vol. 5, n. 263). 


La legge per la Sicurezza Nazionale del 1947, già approvata dal Congresso degli 
Stati Uniti ha dato un assetto stabile ed organico alle istituzioni incaricate della difesa 
del paese, mediante la creazione di un Ministero della Difesa, di un Comitato dei 
Capi di Stato Maggiore, di un'Agenzia Centrale d'informazioni, incaricata di coordinare 
tutti i servizi nazionali d'informazione e di controspionaggio, di un Consiglio della Si- 
curezza Nazionale, incaricato di assicurare un coordinamento formale tra il Ministero 
degli Esteri e quello della Difesa e di un Comitato per la Sicurezza delle Risorse 
Nazionali (NSRB) che deve coordinare le esigenze militari e quelle della economia 
civile, 

Questo ultimo organo consultivo della Presidenza, formato ormai da tempo, è già 
all'opera con funzioni genericamente ma concisamente definite dalla legge per la sicu- 
rezza nazionale nei termini seguenti: 


«Il Comitato ha il compito di consigliare il Presidente circa il coordinamento 
della mobilitazione civile e militare, fornendo: 


« 1) Direttive intese ad assicurare la più efficiente mobilitazione industriale e 
civile e la massima utilizzazione del lavoro nazionale in caso di guerra; 


« 2) Programmi che provvedano per l'efficace utilizzazione in tempo di guerra 
delle risorse nazionali ed industriali della nazione ai fini delle necessità civili e militari 
ed alla salvaguardia ed alla stabilizzazione della economia civile in tempo di guerra 
e al coordinamento di questa economia con le necessità, le attività e le condizioni del 
tempo di guerra; 


« 3) Direttive per unificare, in caso di guerra, le attività degli organi governativi 
e dei Ministeri impegnati od interessati alla produzione, ai rifornimenti ed alla distri- 
buzione, nonchè al trasporto, dei materiali e dei prodotti militari e civili. 


« 4) Studi circa la relazione tra rifornimenti potenziali ed esigenze potenziali 
di mano d'opera, materie prime e attrezzature di produzione in tempo di guerra; 


« 5) Direttive per cortituire delle adeguate riserve di materie prime rare ed 
essenziali e per salvaguardare queste riserve; 
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« 6) Programmi per il decentramento strategico delle industrie, dei servizi go- 
vernativi e delle attività economiche dei quali, per sicurezza della nazione, occorre ga- 
rantire il funzionamento sicuro e continuativo. 


Per disimpegnare tali funzioni, il Comitato dovrà utilizzare al massimo l'attrezza- 
tura e le risorse dei ministeri e degli organi governativi già esistenti ». 


Nel delineare le funzioni assegnate all'NSRB è stato necessario redigere alcuni fon- 
damentali progetti di legge da sottoporre all'esame del Presidente e del Congresso per 
inquadrare preventivamente con provvedimenti legislativi le misure che assicureranno 
la necessaria mobilitazione degli uomini, degli impianti, delle materie prime e degli 
organismi produttivi che costituiscono il complesso delle capacità difensive degli S.U. 
Le leggi codificate, pronte per essere applicate in caso di emergenza, sono elemento 
essenziale della sicurezza nel campo politico. 

I progetti di legge attualmente all'esame del Presidente mirano ad eliminare gli 
inconvenienti causati da una precipitosa legislazione elaborata all'ultimo minuto in caso 
di guerra; alla loro redazione hanno collaborato le massime autorità del mondo giu- 
ridico americano. 

La «dichiarazione » che precede i vari progetti di legge è un saggio della loro 


organicità e lungimiranza. 


« Poichè le forze distruttive della guerra moderna non consentono ritardi o mezze 
misure nell'attuazione della mobilitazione, questa legge intende stabilire tutti i provve- 
dimenti necessari a conseguire una mobilitazione totale, in caso di guerra, delle attività, 
delle persone e delle proprietà. E' intenzione del Congresso che i poteri concessi dalla 
legge siano interpretati elasticamente e con una certa latitudine, onde assicurarne il 
concretamento con ogni possibile riguardo per la salvaguardia della nostra forma di 
governo, delle libertà personali e del nostro modo di vivere». 


Gli studi sull'organizzazione dell'NSRB hanno portato alle conclusioni che di seguito 


sintetizziamo : 


I) i piani per la mobilitazione dell'industria e del lavoro civile devono essere 


strettamenti correlati ai piani di carattere strategico; 
2) devono includere ogni risorsa della Nazione; 


3) devono attribuire eguale importanza alle essenziali esigenze militari e a quelle 


dell'economia civile e di guerra; 


4) debbono essere integrabili e flessibili per equilibrare le richieste alle risorse 


disponibili; 


5) debbono tener conto del benessere nazionale e della situazione del tempo di 


pace, sia prebellica che postbellica; 


6) i piani per la mobilitazione in tempo di guerra debbono essere sotto il 


controllo prevalente delle autorità civili. 


Da quanto precede risulta che l'NSRB doveva effettuare in embrione il lavoro esple- 
tato nel corso della seconda guerra mondiale dal Comitato per la Produzione Bellica. 
Secondo il primo presidente, Sig. Arthur Hill, il comitato doveva essere un nucleo al 
quale si sarebbero dovuti collegare opportunamente gli altri organi; questo concetto 
espresso in uno dei primi programmi organizzativi dell'NSRB ha subito suscitato vio- 


lenta opposizione. 
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L'NSRB, a prescindere dal suo presidente, è composto interamente da membri del 
Consiglio dei Ministri, i quali, essendo a capo di altri dicasteri, non sono, per forza 
di cose, favorevoli allo sviluppo di un super-ministero. Il Ministero del Commercio, 
in particolare, risentito ancora per la parte relativamente secondaria avuta durante la 
recente guerra spera probabilmente di avere maggiori attribuzioni in futuro. ll contrasto 
divenne tanto stridente che il Presidente dovette definire i compiti della nuova orga- 
nizzazione: adottando il punto di vista del Consiglio dei Ministri citenne che il Co- 
mitato dovesse avere soltanto funzione consultiva. Questa sua determinazione lasciò 
IINSRB in posizione piuttosto incerta e mise in evidenza una deficenza organica della 
struttura della difesa nazionale subito presa in esame dalla Commissione Hoover che 
efettuava una indagine sulla organizzazione della sicurezza del paese: il rango del Pre- 
sidente dell'NSRB, comitato composto di membri del Consiglio dei Ministri, è inferiore 
a quello di un ministro. 


Il funzionamento del Comitato durante lo scorso anno non venne però infirmato da 
tale situazione, perchè, quando il Sig. Hill si dimise e il Senato non ratificò la nomina 
del Sig. Mon Wallgren, il Presidente Truman affidò la presidenza interinale del comitato 
al Sig. John Steelman conferendo l'incarico di assistente al Sig. David Stowe. 


In pratica attuò la raccomandazione della Commissione Hoover secondo la quale 
IINSRB doveva entrare a far parte dell'ufficio esecutivo del Presidente. Infatti Steelman 
è Segretario del Presidente ed anche Stowe fa parte della segreteria presidenziale. 
Steelman per le sue funzioni di Segretario è in continuo contatto con il Capo dello 
Stato e partecipa alle riunioni del Consiglio dei Ministri; il Comitato si può perciò riu- 
nire senza formalità, dopo le sedute del Consiglio dei Ministri, per discutere questioni 
che sfuggirebbero alla normale giurisdizione degli organi interministeriali. Questa so- 
luzione tuttavia non può essere permanente perchè la posizione giuridica attuale del 
Presidente dell’NSRB risulterebbe del tutto inadeguata se al Comitato si richiedessero 
meno controlli e statistiche e più fatti. 


Il Comitato come organo consultivo della presidenza deve cooperare con due altri 
organi consultivi: il Consiglio dei Consulenti Economici ed il Comitato dei Capi di 
Stato Maggiore. Con il primo ci saranno soltanto inconvenienti derivanti da amichevoli 
sovrapposizioni; ma i suoi rapporti con il secondo saranno influenzati dai contrasti 
interni tra Forze Armate venuti brutalmente in luce nell'autunno scorso. La valutazione 
della capacità economica del paese in relazione alle richieste delle Forze Armate è una 
delle funzioni dell'NSRB. Ma la superportaerei e i bombardieri B-36 non sono fatti 
con gli stessi materiali, dalle stesse industrie, con analoga abilità o negli stessi luoghi. 
Ne consegue che la pratica attuazione del piano strategico approvato nella scorsa estate 
dal Comitato dei Capi di Stato Maggiore, convertito in articoli di equipaggiamento dal 
Comitato per le Munizioni, consegnato all'NSRB perchè stabilisse se era possibile rea- 
lizzarlo industrialmente può incorrere in qualche difficoltà. Prove di realizzazione sono 
state effettuate per un numero considerevole di articoli di equipaggiamento, per i prin- 
cipali metalli, per il petrolio e per industria delle costruzioni navali: ordini fittizi per 
forniture belliche hanno dato alle industrie un'idea delle richieste che dovranno essere 
evase in tempo di guerra. I risultati della maggior parte di queste prove sono tenuti celati 
ma Ì'NSRB non nasconde che le forze armate non potranno, almeno per ora, disporre 
di tutto il personale che desidererebbero se l'economia civile dovrà produrre la quantità 


di forniture che le vengono richieste. 


Fra i primi studi dettagliati sulle industrie fatti dall'NSRB quello sulle macchine 


utensili è stato probabilmente il più importante; altre inchieste sono state fatte in me- 
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rito alla energia e alle materie prime, energia elettrica, carbone, gas e perfino acqua, 
materia prima che è stata sempre scarsa nelle zone occidentali ove causa quegli incon- 
venienti che a New York sono stati apprezzati soltanto recentemente dopo averli subiti 
per qualche settimana con tutte le loro conseguenze. Una terza indagine riguarda i 
trasporti. Il lavoro sui trasporti marittimi coordinato dal Capt. Granville Conway, già 
amministratore dei Trasporti Marittimi di Guerra, è collegato direttamente con l’elabo- 
razione tei piani del Patto Atlantico. La visita preparatoria del Capt. Conway in Gran 
Bretagna nell’estate scorsa per accertare la capacità dei trasporti marittimi delle nazioni 
del blocco occidentale ha permesso di formulare un punto di vista americano che è 
stato esposto al sottocomitato degli Stati aderenti al Patto Atlantico che nel mese di 
gennaio ha esaminato la questione dei trasporti marittimi. 

Un altro problema essenziale che l'NSRB deve risolvere è quello del decentramento 
strategico delle industrie, dei servizi, del governo e delle attività economiche il cui fun- 
zionamento continuo è essenziale alla sicurezza della nazione. 


La prospettiva delle devastazioni che la bomba atomica può provocare è tale che 
secondo Summer Pike, membro della Commissione americana per l'energia atomica. 
«la sola difesa possibile contro di essa è data dal non trovarsi dove esploderà». Lo 
spazio è il solo.elemento che può offrire protezione; il decentramento degli organi di- 
rettivi e delle fonti produttive del paese è il solo mezzo per avvalersene. 


La recente guerra ha dimostrato che per raggiungere Ja vittoria occorre distruggere 
il potenziale produttivo dell'avversario; un’eventuale aggressore farà tutto il possibile per 
devastare i grandi centri industriali, amministrativi e demografici della Confederazione. 

Le conseguenze di una sistematica azione di questo genere potrebbero essere esi- 
ziali agli Stati Uniti perchè il 60 % della popolazione americana vive addensato in aree 
urbane che rappresentano il 3 % soltanto della superficie totale del paese. 


Il decentramento dell'industria deve però avvenire secondo schemi razionali e ade- 
rendo alle norme del sistema liberistico americano che esigono che da esso derivi un 
ulteriore miglioramento del tenore di vita e delle condizioni di lavoro del paese. 


Gli studi svolti in proposito hanno, peraltro, messo immediatamente in evidenza la 
estrema complessità del problema: il decentramento è un processo riorganizzativo che non 
può essere compiuto da un giorno all'altro ed il governo non può proporselo come compito 
di immediata realizzazione. 

L'NSRB, che ha svolto accurate indagini in materia, ritiene che questa essenziale 
esigenza della sicurezza nazionale potrà essere gradualmente soddisfatta, perchè l’indu- 
stria americana che spende ogni anno dai Ì2 ai '14 miliardi di dollari per rinnovare. 
estendere ed ampliare i propri impianti, potrà impiegare questa enorme cifra razional- 
mente, senza dimenticare le necessità del decentramento per avviare il problema verso 
una graduale e sistematica soluzione. 

L'’NSRB ha compiuto un lavoro ingente in campo statistico, notevole per una 
agenzia consultiva, ma sembra che nessuna organizzazione sia stata prevista per attuare 
i compiti che durante il recente conflitto vennero espletati dal Comitato per la Produ- 
zione Bellica. Se la situazione non verrà chiarita sotto questo aspetto si teme che i 
militari possano avere una parte predominante nello stabilire la condotta della politica 
nazionale, anche perchè in seno al Consiglio di Sicurezza Nazionale l'equilibrio fra il 
Ministro degli Esteri e quello della Difesa risente già della maggiore influenza che il 


secondo ha rispetto al primo in seno al partito democratico. 
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E' probabile che gli Stati Uniti debbano per un lungo periodo utilizzare ai fini 
della difesa una proporzione elevata della produzione nazionale che sarà così soggetta 
alle determinazioni degli organi governativi. Questo stato di cose desta già una sobria 
preoccupazione nel paese. Il Dr. Vannevar Bush, già Capo dell'e Ufficio per la Ricerca 
Scientifica e il suo Sviluppo », in tempo di guerra ha dedicato molta parte del suo re- 
cente libro « Modern Arms and Free Men» a tale argomento. Il Comitato per lo Svi- 
luppo Economico, un gruppo di uomini d'affari di prim'ordine di ogni parte del paese, 
ha recentemente publicato un rapporto sulla « Sicurezza nazionale e libertà individuali » 
che considera gli ulteriori sviluppi del Consiglio Nazionale di Sicurezza e del Comitato 
Nazionale per la Sicurezza delle Risorse essenziali all'effettivo esercizio della supremazia 
civile sull'economia del paese. 


A NEW MAP FOR STRATEGISTS (Capt. C.C. Bond, «U.S.N.I. Proceedings », 1949, 


volume 75, n. 12. 


L'autore ritiene che la iealizzazione di una carta capace di fornire ai capi 
militari tutti gli elementi occorrenti per dirigere e coordinare l'azione delle forze 
combattenti sul mare, sulla terra e nell'aria sia possibile e conveniente. 

I dettagli non essenziali non dovrebbero comparite su tale carta, che dovrebbe 
invece mettere in evidenza gli elementi di carattere strategico per dare la mag- 
giore assistenza possibile agli organi di comando nell'attuazione della manovra delle 
unità dipendenti per la loro concentrazione strategica nei termini di luogo, tempo, 
qualità e quantità più adeguati alle operazioni da effettuare. 

Le carte nautiche che una volta offrivano allo stratega navale tutte le informa- 
zioni strategiche ed operative occorrenti per la condotta delle operazioni non sono 
ormai più adeguate alle necessità attuali, perchè ogni azione militare della guerra mo- 
derna riguarda direttamente, non soltanto tutte le forze armate, ma anche. ed in 
misura crescente tutti gli uomini politici e di governo. 

Le informazioni strategiche essenziali sono state dall'autore raggruppate nelie 
categorie di seguito indicate: A) topografia, B) idrografia, C) metereologia, D) 
comunicazioni, E) economia, F) fattori politici, G) fattori scientifici, H) fattori 
sociali. 

Mediante il saggio uso di simboli ben studiati, di carte sovrapponibili traspa- 
renti di dimensioni identiche a quelle delle carte strategiche, e, in casi particolari, 
di vere e proprie descrizioni scritte, sarà possibile raccogliere molte di queste infor- 
mazioni su di una sola carta, senza renderne la lettura difficile o confusa; tutte 
quelle indispensabili per consentire una agevole, rapida e completa comprensione 
della situazione strategica che nuocerebbero alla facile lettura delle carte dovranno. 
essere invece raccolte in un supplemento di pronta e semplice consultazione. 

La carta da realizzare non deve servire allo specializzato o al tattico, ma deve 
offrire ai capi militari, agli uomini politici e agli studiosi tutti i dati necessari per 
risolvere i loro problemi e una sintesi delle informazioni relative magari mediante 
la sovrapposizione eventuale di altre carte che riuniranno tutti gli elementi infor- 
mativi di ordinaria amministrazione che l’autore, che insiste anche sulla opportu- 
nità di non servirsi della carta per indicare la dislocazione degli elementi mobili, 
ha minuziosamente suddivisi ed elencati. La proiezione conica di Lambert sembra 


essere la rappiesentazione migliore nei riguardi dei fattori di tempo e di spazio. 
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Paralleli e meridiani dovranno essere tracciati in modo da non interferire con 
le altre indicazioni. Si dovrà ridurre al minimo il numero dei rapportatorti stam- 
pati sulla carta, che dovrà essere tinteggiata ed ombreggiata con ogni cura per met- 
tere in evidenza ogni caratteristica importante senza che ne abbia a scapitare la 
chiarezza complessiva della rappresentazione. 

La compilazione dei piani e la direzione suprema delle operazioni militari sono 
oggi compiti molto complicati e gravosi; chi deve espletarli deve potersi giovare di 
ogni fattore esterno che possa contribuire efficamente alla soluzione dei difficoltosi 
ed importanti problemi da affrontare. La carta strategica sarà uno di tali mezzi 
ausiliari, tanto utile per lo stratega quanto la carta nautica lo è per il navigatore. 


A. C. 


Questioni relative a politica militare 


IL POTENZIALE BELLICO AMERICANO (Notizie stampa). 
\ 


In alcune visite fatte da uomini molto eminenti della stampa, del lavoro, del- 
l'industria e dei vari campi professionali americani, ad installazioni e campi di eser- 
citazioni delle forze armate è stato constatato che se dovesse scoppiare una nuova 
guerra gli Stati Uniti avranno armi moderne ed adeguata tecnica per usarle. 


Le constatazioni più interessanti che sono state fatte sono le seguenti: 


ll nuovo aereo bombardiere intercontinentale B 36 può lanciare un carico un- 
dici volte superiore a quello della fortezza volante B 17 del tempo di guerra. ll 
caccia bombardiere a reazione F84E può sviluppare una velocità oraria di 500 
miglia. La fanteria dispone di ben 24 tipi di armi diverse ed ha una potenza di 
fuoco otto volte superiore a quella che aveva durante la prima guerra mondiale. 
e doppia di quella della seconda guerra. Oltre i lanciarazzi ed i bozooka, portati 
a spalla, è dotata anche di cannoni senza rinculo da 57 e 75 m/m., fucili e 
carabine automatici o semiautomatici, lanciafiamme, mortai ed altre armi pesanti. 

A bordo delle navi della flotta si ebbero interessantissime dimostrazioni. Gli 
aerei da caccia della n.p.a. « Rocsevelt » raggiunsero in 10 minuti la quota di 
12.000 metri; i bombardieri a tuffo calarono in compatte formazioni da 3.000 metri 
per simulare l'attacco della nave; un caccia Grumman fu lanciato in volo senza 
pilota e preso sotto il controllo di un aereo accompagnatore che lo guidò in un 
riuscitissimo attacco col siluro; un altro aeneo senza pilota fu preso sotto il fuoco 
contraereo di razzi inseguitori e fu abbattuto. Anche i sommergibili muniti di 
Schnorkel diedero un'ottima dimostrazione della loro capacità nell'agguato e 


nell'attacco. 


ABOLITA NELL'ESERCITO AMERICANO QUALSIASI DISCRIMINAZIONE PER 1 
NEGRI (« U.S.T.S. », 1950, vol. 5, n. 266). 


Mediante un recente provvedimento inteso ad assicurare parità di trattamento 
e uguali possibilità di carriera per tutti i membri dell’ Esercito americano, senza 


alcuna discriminazione razziale, religiosa o etnica, il Dipartimento dell'Esercito ha 
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attuato una revisione e una chiarificazione delle direttive riguardanti l'utilzzazione 
del personale negro nell'esercito, secondo lo spirito del programma enunciato fin 
del 1948 dal Presidente Truman. 

La nvova direttiva contribuirà probabilmente a favorire la realizzazione di una 
maggiore efficienza nell’Esercito, perchè le promozioni per gli ufficiali, i sottufficiali e 
i militari di truppa saranno conseguite mediante esami aperti a tutti senza distin- 
zione. Non ci saranno inoltre discriminazioni fra gli allievi dei corsi estivi di ad- 
destramento per ufficiali della riserva e a tutte le reclute saranno concesse uguali 
possibilità di assegnazione, allo scopo di asscurare a ciascuno la destinazione al 
servizio più appropriato. 

Le nuove forme stabiliscono pure che l'ammissione degli allievi alle accademie 
militari sarà effettuata senza discriminazione di razza o di colore, e gli ufficiali 
che usciranno da tali scuole saranno adibiti a quei compiti nei quali per le capacità 
da essi dimostrate potranno essere utilizzati nel modo migliore; ciò significa che 
anche certi particolari servizi dell’ Esercito per i quali è richiesto uno speciale 
grado di addestramento, saranno disimpegnati in ogni caso da elementi scelti senza 
discriminazione razziale, unicamente in base alla effettiva capacità. 


IL CORPO FEMMINILE DELL'ESERCITO («The Fighting Forces», il949, n. 2). 


Un gruppo di donne servì nel Corpo di Spedizione americano in Europa nel 
1917-18, ma non fu che il 14 maggio 1942 che fu creato nell’ Esercito degli Stati 
Uniti un Corpo ausiliario femminile (W.A.A.G.). 


] primi incarichi affidati a questo corpo furono quelli amministrativi, quelli 
per la condotta degli automezzi, pet il vettovagliamento e per alcuni altri servizi 
minori. 

Nel giugno 1945 si contavano 100.000 donne in questo corpo compresi 6.000 
uffciali; i compiti affidati avevano raggiunto la cifra di 230 di specie diversissime. 
La grande massa delle donne servì durante la guerra in patria, ma gruppi numerosi 
furono inviati in Europa (circa 8.000 persone) e nel teatro del Pacifico (5.600). 


Al giorno d'oggi si può calcolare che vi siano almeno 400 specie di incarichi 
nelle forze armate che posono essere affidati a non combattenti e quindi a donne. 


La nuova legge sul servizio femminile è del giugno 1948, ed essa dispone che 
la consistenza di questo corpo non può superare il 2 % della forza totale dell'eser- 
cito, con età compresa fra i 18 ed i 35 anni. Il numero degli ufficiali è limitato a 
500, e si può aspirare al grado dopo due anni di servizio e dopo avere effettuato 


gli appositi corsi. 


LA GUARDIA NAZIONALE DELL'ALASKA (« Army Navy Journal», '1949, volu- 
me LXXXVII, n. 3505). 


L'Alaska ha completato l'orgarizzazione del l° Battaglione Esploratori, uno 
dei due assegnati alla Guardia Nazionale dell'Alaska, riorganizzata nell'estate scorsa 
con speciale riguardo all'impiego e alla ricognizione nella zona dell’Artide. 
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Due dei quattro reparti che dovranno formare il 2° Battaglione sono già stati 
costituiti, Sono stati inoltre formati due altri Battaglioni di fanteria: il 207° e il 208° 


CANADA'S DEFENCE PROBLEMS (« The Economist ». vol. CLVII, n. 5534). 


Le esercitazioni militari che hanno avuto luogo durante l'estate scorsa nel Canadà 
hanno suscitato vivaci critiche all'efficienza della difesa canadese. 

E risultata evidente la scarsità degli aeroplani da traspo:to, l'insufficienza della 
protezione aerea, la mancanza quasi assoluta di paracadutisti. Vecchi corrispondenti 
di guerra allarmatissimi hanno affermato che il Canadà è minacciato impunemente 
dalla U.R.R.S. sia attraverso l'Alaska che attraverso lo Yukon. La sola giustifi- 
cazione che il governo potrà dare è che esso non crede a un attacco Russo all'oc- 
«idente durante i prossimi anni e che, anche se tale deprecata eventualità dovesse av- 
verarsi, il pericolo si limiterebbe all'ingresso nel territorio di poche pattuglie di punta 
destinate al sacrificio, con il compito precipuo di produrre agitazione e scompiglio. 
Le autorità canadesi preposte alla difesa sono persuase che la minaccia aerea so- 
vietica a questa zona settentrionale del continente americano è minima, e che il 
suo solo scopo potrebbe essere quello di immobilizzare in tale zona forze distolte 
così da più importanti teatri di operazioni. 

Per fronteggiare questo pericolo sarà sufficiente possedere una piccola forza 
dai movimenti celeri idonea a spazzar via immediatamente ogni invasore giunto 
attraverso le vie aeree, ed a ciò si stanno allenando tre battaglioni aviotrasportati. 
Il Canadà non vuole provvedere per la difesa territoriale del nord, e sembra fuor 
di questione che occorra a tal fine possedere aerei moderni per trasporto truppe, 
I piani dell'aviazione canadese seguono infatti questo sviluppo: il primo 
posto è dato alla costruzione di moderni apparecchi da combattimento, e già 100 
F 88 analoghi a quelli impiegati dall’A.F. degli Stati Uniti sono in allestimento nei 
cantieri della Compagnia Canadese di Motréal, mentre l'Avro canadese di Toronto 
sta progettando un apparecchio da caccia bimotore adatto alle speciali condizioni 
climatiche e metereologiche del Nord. Seguono nella graduatoria apparecchi perfe. 
zionati per la caccia antisommergibili, e solo al terzo posto vengono glì aerei per 
il trasporto truppe. 

Anche i piani navali mirano sopratutto alla sicurezza della via Atlantica per 
i rifornimenti e naviglio anti-sommergibile di nuovo modello è in costruzione nei 
cantieri. 

L'esercito segue la stessa falsariga. Suo intento principale è la creazione di 
un nucleo di specializzati sia in servizio attivo che nella riserva. che dovrebbe in- 
quadrare ed allenare grandi quantitativi di reclute allo scoppio delle ostilità. Se- 
condo quanto le autorità ritengono non è infatti necessario che tutte le forze Canadesi 
siano sempre pronte per un'azione immediata giacchè l'esperienza ha ampiamente 
dimostrato che un notevole lasso di tempo intercorre sempre tra lo scoppio di una 
guerra e la possibilità per il nemico di effettuare operazioni di sbarco, 

1 servizi della difesa Canadese sono riuniti in un unico Ministero, affidato al 
Ministro, Mr. Brooke Claxton, che lo dirige con l'aiuto di un sottosegretario per- 
manente civile, che è il tramite attraverso il quale i Capi di Stato Maggiore inol- 
trano i loro rapporti al Commissariato della Difesa del Gabinetto. Collabora con i 


C.S.M. delle Forze Armate in qualità di quarto C.S.M. il Dottor O.M. Solandt 
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Direttore del Consiglio delle Ricerche per la Difesa, su un piede di prefetta perita 
con gli altri tre. (Non è questo il primo esempio di un Capo di Stato Maggiore 
civile; già in Francia esiste un Capo di Stato Maggiore Aggiunto, civile, presso 


lo Stato Maggiore del Presidente della Repubblica — N.d.r.). 
Il contributo che il Canadà è in grado di offrire agli Stati aderenti al Patto Atlan- 


tico, è certamente rctevole, ma vi sono diverse difficoltà da superare: le Forze 
Armate Canadesi hanno avuto origine dall’ Esercito inglese, sono modellate su di 
esso ed occorrerà una notevole evoluzione perchè pur mantenendo una opportuna 
coordinazione realizzando la necessaria indipendenza: il che deve essere ottenuto 
anche nei riguardi degli Stati Uniti. Si tratta di un passo non facile, che può 


essere compiuto tanto nel campo militare che in quello politico. 


Pochi sanno incltre, anche nel Canadà, quale tremendo onere hanno dovuto 
durante la scorsa guerra sostenere le industrie canadesi per ridurre i disegni inglesi 
alle misure standardizzate nord-americane quando dovevano realizzarne la costru- 
zione sul posto. Ogni singolo pezzo ha dovuto essere ridisegnato, ogni misura 
ricalcolata. 


Per evitare questo lavoro e l'inutile perdita di tempo che esso comporta 
si tende in tutti i modi alla etandardizzazione, che richiede però un processo assai 
lungo e graduale. La produzione indutriale nel corso della guerra è stata danneg- 
giata anche dai ritardi ai quali erano soggett) i pezzi provenienti dalla Gran Breta- 
gna a causa dell’insidia sottomarina ed aerea; si insiste perciò per rendere la 
produzione pit indipendente dagli ostacoli del traffico marittimo. 


Durante la guerra solo il 30 % della produzione dell'industria bellica canadese 
era destinato alle Forze Armate del Canadà mentre il resto veniva inviato dalle 
Nazioni Alleate; ciò da un'idea del notevole apporto che l' Unione Atlantica può 
ricevere in tale campo dal Canadà, che deve però realizzare una strettissima coope- 
razione con gli Stati Uniti donde proviene gran parte dell'acciaio e quasi tutto il 
carbone indispensabile per alimentare la sua industria pesante, e quindi anche la sua 
produzione di armi. 


Altrimenti la sua capacità industriale ‘sarebbe contenuta entro limiti assai mo- 
desti. L'acquisto di materie prime dagli S.U. è purò subordinato al possesso di 
dollari americani che il Canadà non possiede; questi è il punto cruciale della que- 
stione, che potrà essere superato soltanto se il Congresso Americano abrogherà 
una legge secondo la quale le armi per gli Stati Uniti debbono essere acquistate 
soltanto entro il territorio degli Stati Uniti per estendere questa fornitura anche al 
Canadà al quale ha recentemente accordato una certa libertà sui mercati Europei. 


In tal modo la capacità produttiva Canadese sarà assicurata e si inseri- 
tà con profitto generale nel grande circolo vitale delle nazioni Atlantiche. 


C. G. 


ISTRUTTORI MILITARI SVIZZERI NELL’INDOSTAN (Stampa quotidiana). 


Due ufficiali svizzeri, specialisti nell'impiego delle truppe alpine, si recheranno 
prossimamente in India come istruttori. 
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I DIRITTI SUD AMERICANI SULL’ANTARTIDE («Revista Generale de Marina», 
1949, n. 187). 


ll Capitano di Fregata Saldias Maninat, della Marina del Perù, in un suo 
articolo riportato dalla Revista General de Marina, spagnola, dello scorso settembre, 
rivendica, come il titolo accenna; alle nazioni sudamericane diritti sulla zona del 
l'Antartide. 

Il Comandante Saldias indica come ispiratori delle esplorazioni antartiche i 
navigatori dell’antico Viceregno del Perù, alle cui campagne navali, che li condussero 
largamente per le acque del Pacifico meridionale, è dovuta la conoscenza di quella 
estrema zona australe, aperta così dapprima al traffico dei pescatori di foche, poi 
ad una esplorazione che andò sempre più avanzandosi verso il sud. 

Egli esamina poi la configurazione e la posizione delle terre antartiche, osse-- 
vando come esse siano circondate da numerosi arcipelaghi, che costituiscono come 
un ponte fra esse e i continenti vicini, e come le sue catene di monti si orientino 
in modo inequivoco verso gli stessi: il che fa supporre che nelle epoche geologiche 
l'’antartide saldasse insieme tali continenti. 

La maggior vicinanza dell'Antartide al continente americano, la piattaforma 
continentale che la unisce alle coste argentine, la catena delle Ande che al di là 
dello stretto di Drake par continuare nel territorio artico: tutto ciò porta alla con- 
clusione di una continuità territoriale da cui l'A. deriva, con logica argomentazione, 
la legittimità dei diritti dell'Argentina e del Cile alla regione australe prospiciente, 
con delimitazione, fra la zona dell'una e dell'altra nazione, al 68° meridiano, che 
forma anche la linea di confine nel territorio della Tetra del Fuoco. 

L'A. considera la zona compresa fra il 24° e il 90° meridiano W, comprendente 
il mare di Weddel, la terra di Graham e la baia Margherita — nella quale ultima 
l'ammiraglio Bird stabilì nel 1940 la sua base dell'Est — come quella in cui non 
solo Argentina e Cile, ma anche le altre nazioni sud-americane potrebbero vantare 
dei diritti. In questa zona, che somma alla quinta parte di tutta l'Antartide, pare 
al comandante Saldias — che ne fa il confronto fra le minime temperature di — 50° 
con quella di — 45° di molti centri operai della Siberia e ne cita altri parti 
colari climatici — possibile la permanenza di coloni sud-americani, per la sfiut- 
tamento minerario e per l'industria della pesca. Sia per l'uno che per l’altra ven- 
gono, a cenclusione dell'articolo, indicati gli elementi che hanno lo scopo di illu- 
strarne la convenienza e le possibilità di realizzazione. 


R. F. 


Storia 
L'EMPORIO COMUNALE DELLA DARSENA DI GENOVA (Estratto dal « Bollettino 
Ufficiale del Consorzio Autonomo del Porto di Genova », ‘1949, anno XLIII, n. 11). 


Come si legge nella monografia « Gli stabilimenti commerciali marittimi del 
Comune di Genova » edita nel 1910, le origini della Darsena risalgono al 1162. 
A quell'epoca, e precisamente tre anni dopo che era stata compiuta la cinta 
murale civica, la Porta dei Vacca segnava l'estremo confine occidentale della Città 
che apriva il passo alla estesa borgata di Prè, Fu allora che i Consoli del Comune 


deliberarono di formare nell'arenosa spiaggia di questo borgo alcuni ecali ad 
uso navi. 


- — =— — ——_ Á. cu. —_—— - 
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Infatti proprio nel 1162 essi acquistavano non poche case situate presso il 
lido-del mare, tra il rivo volgarmente chiamato « Bocca di bo » e quello che dal- 
anonimo e contiguo tempio aveva nome «del Santo Sepolcro». Quindi meicè 
la demolizione delle case stesse vi apprestarono parecchi scali; e poichè la strada 
allora ivi esistente percorreva lo spazio a tale scopo necessario, supplivano alla 
stessa col tracciarne una nuova più in alto e gettavano un ponte sull'ultimo dei men- 
zionali rivi. 


Fu questa, possiamo dire, l'origine della Darsena perchè l'esercizio degli scali 
tece sentire la necessità di avere prossimo uno specchio d'acqua chiuso, che fosse 
sicuro ricettacolo alle navi e così pure magazzini e depositi di ogni cosa occoriente 
alla costruzione ed al raccolto delle stesse. 


Del resto, il nome Darsena presso di noi, durante il Medio Evo e dopo, aveva 
significato il « Porto interiore » Portus interior, come dissero i Romani. La parte cioè 
di un porto ove le acque, rese tranquille, o per naturali condizioni o per arte, 
offrono asilo alle navi. 


La Darsena venne ceduta dal Governo al Comune di Genova con la legge 
3I dicembre 1870, n. 6177, per il prezzo di sette milioni e con i seguenti obblighi: 


— di destinare tali immobili agli usi del commercio e della navigazione. co- 
struendovi tre scali di alaggio ed una quantità di magazzini; 


— di cedere l'area necessaria alla costruzione della nuova Dogana; 


— di costruire la calata orientale del porto fia la Darsena ed il Mandraccio, 
contribuendo il Governo per L. 500.000 alla spesa; 5 


— di provvedere mediante ponte girante alla facile comunicazione ferroviaria 
fa la calata orientale e quella a ponente della Darsena, da costruirsi quest'ultima 
a spese del Governo. 


Però il Comune non ebbe a sborsare che L. 1.685.440 essendo stato esonerato 
dal pagamento della rimanenza per effetto della convenzione stipulata tra il munifico 
Raffaele De Ferrari, Duca di Galliera ed il R. Governo di allora in data Il apri- 
le 1876. approvata con legge 9 luglio di detto anno n. 3230, Sez. 3*. 


THE AIRBORNE CONQUEST OF CRETE (Lt. Cl. C.T. Schmidt, « The Fighting For- 
ces», 1949, n. 2). : 


La conquista tedesca di Creta effettuata nel maggio 194} è da ritenersi l'unica 
grande operazione militare che, dal suo inizio alla fine, sia stata compiuta con mezzi 
avio trasportati: in questa operazione una forte e complessa unità di combattimento 
terrestre fu trasportata, a mezzo di aerei, verso un'isola distante dove una numerosa 
guarnigione fu attaccata e distrutta. Le caratteristiche principali dell'azione sono che 
mentre l'attaccante possedeva una potente forza aerea da impiegare sia tatticamente che 
logisticamente l’attaccato ne era virtualmente privo pur avendo invece una forte su- 
penorità navale che fu impiegata per disperdere un forte convoglio di piccole unità 
nemiche diretto verso l'isola: tale superiorità navale fu però, a sua volta, neutraliz- 
tata dall'aviazione nemica che riuscì così ad isolare Creta e a catturarla successivamente. 


6054 RIVISTA MARITTIMA 


Per tali aspetti suoi caratteristici l’azione merita indubbiamente un esame appro- 
fondito. 

L'importanza della conquista di Creta da parte dei tedeschi era evidente conside- 
rando le maggiori possibilità che essa offriva loro dopo la caduta del fronte greco av- 
venuta nell'aprile del 1941: sarebbe stato così possibile togliere agli inglesi le basi 
aeree dell’isola dalle quali erano attaccati i pozzi petroliferi nemici mentre con gli 
stessi campi era possibile proteggere i convogli tedeschi e italiani transitanti nelle 
acque dell'Egeo e intralciare i traffici marittimi alleati nel Mediterraneo orientale, Ales- 
sandria, il Cairo e lo stesso Canale di Suez sarebbero stati più facilmente attaccati e, 
infine, la conquista di Creta avrebbe, senza dubbio, fatto una forte impressione in 
Turchia, rafforzato la chiusura dei Dardanelli alle navi russe e permesso l'ulteriore 
sviluppo delle conquiste dell’ Asse verso Cipro e, possibilmente, verso l'Egitto. 


L'Alto Comando inglese conscio dei vantaggi che indubbiamente avrebbe arrecato 
ai tedeschi la conquista dell'isola aveva deciso, ai primi di maggio del 11941, che non 
vi era altra possibilità che quella di difendere l'isola in caso di attacco. Le forze 
inglesi disponibili erano molto deboli per quanto riguarda l'aviazione in quanto, alla 
epoca considerata, esse assommavano in tutto il Mediterraneo orientale a soli quaran- 
tatre caccia e a novanta bombardieri che dovevano espletare le varie necessità belliche 
dell'Egitto e di Creta. 

Le forze terrestri invece, per quanto non imponenti, erano sensibilmente più forti di 
quelle note all'Alto Comando tedesco quando questo prese in considerazione l’oppor- 
tunità di effettuare l’azione: secondo la stima tedesca ci sarebbe stata nell'isola una forza 
di circa 5.000 uomini e precisamente tre battaglioni di fanteria, trenta carri armati 
leggeri. trenta pezzi a.a., quaranta mitragliere a:a. e nove pezzi per la difesa costiera. 
In effetti invece le forze imperiali inglesi dell’isola ammontavano a 27.000 uomini così 
suddivisi: 3.500 della vecchia guarnigione inglese inviata nell'isola a novembre del 1940. 
14.000 provenienti dalla Grecia all'atto dello sgombero dopo la rottura del fronte e 
circa 10.000 fra inglesi, ciprioti e palestinesi addetti ai vari servizi; oltre a questi 
erano presenti anche 14.000 soldati greci organizzati in quattordici battaglioni. Il morale 
e l'addestramento delle forze inglesi era nel complesso ritenuto molto buono mentre 
non altrettanto poteva dirsi per le truppe dei servizi e per quelle greche, soprattutto 
a causa dello scarso armamento disponibile. Le condizioni generali dell'armamento pe- 
sante, quelle logistiche e quelle sanitarie erano nel complesso molto scadenti e non po- 
tevano essere migliorate in quanto delle seicento tonnellate giornaliere occorrenti alla 
guarnigione dell’isola solo una piccola parte poteva essere assicurata a causa del con- 
trasto aereo tedesco. 

Nei sei mesi che precedettero l'attacco ben sei generali si succedettero nell’incarico 
di Comandante dell’isola per cui è evidente che si fosse generata una certa confu- 
sione nel concretare i piani di difesa; in sintesi poco poteva essere fatto per rinforzare 
l'isola ma molto meno fu realmente fatto. 

ll Generale neozelandese Bernard Freyberg, assunto alla fine di aprile del 1941 
il Comando delle forze greco-inglesi, informato dell'imminenza di un attacco tedesco 
con truppe aerotrasportate, ‘rese ben chiaro che le sue truppe non erano pronte a tale 
eventualità e che avrebbero combattuto ma senza possibilità di successo: predispose le 
forze disponibili a difesa degli unici tre campi di aviazione dell'isola e di Suda dove 
aveva costituito la base di rifornimento della guarnigione mantenendo in riserva tre 


soli battaglioni inglesi. 
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Altre forze inglesi e precisamente due battaglioni di Commando giunsero a Creta, 
nella notte dal 24 al 25 maggio, quando l'azione era già cominciata, per rinforzare 
i difensori di Maleme, ma, essendo giunti troppo tardi, furono solo impiegati durante 
la fase di evacuazione. 

Da parte tedesca fu organizzata per l'azione una speciale task force aereo-tetrestre 
a comandante della quale fu designato un ufficiale d'aviazione, il Generale Loehr: tale 
forza fu costituita in due Fliegerkorps dei quali uno (300 bombardieri — 150 bombar- 
dieri in picchiata — 300 caccia) doveva fornire l'appoggio aereo mentre l'altro (530 Ju.5Z 
da trasporto truppa e 53 gliders) avrebbe provveduto al trasporto degli uomini (circa 
25.000) destinati ad effettuare l’azione: fu inoltre approntata una forza di circa 5.000 
uomini, comprendenti reparti alpini, carri armati e artiglieria, che doveva essere tra- 
sportata nel secondo giorno dell'azione a mezzo di una flottiglia di trenta piccole unità. 


Il piano tedesco, basandosi principalmente sulla errata stima delle difese inglesi, 
prevedeva che nel primo giorno fosse possibile, mediante un'azione di sorpresa, di im- 
padronirsi di tutti e tre i campi di aviazione di Creta; esso però era stato congegnato 
in modo da essere alquanto flessibile e facilmente adattabile alle varie situazioni che 
avessero potuto crearsi in seguito ad imprevisti: tale possibilità era data al piano so- 
prattutto per la enorme preponderanza aerea posseduta nei »nfronti dell'avversario. 


Il 13 maggio ebbe inizio la battaglia per il controllo del c.clo dell'isola: l'aviazione 
tedesca si prodigò per neutralizzare la R.A.F. sull'isola e per ‘costringerla a ritirarsi in 
Egitto, per scoprire e distruggere le difese terrestri dei campi d'aviazione, per scuotere 
11 morale dei difensori e per rendere la baia di Suda non impiegabile alla Marina in- 
glese: i risultati di questo attacco furono subito sentiti dal Comando inglese in quanto 
i superstiti sei apparecchi inglesi dovettero ritirarsi in Egitto mentre nessun mezzo na- 
vale riuscì più a giungere a Suda: Creta era virtualmente isolata e le sue difese già 
seriamente indebolite per le severe prove sostenute. 

Così all'alba del 20 maggio l'attacco vero e proprio si pronunciò, a mezzo di con- 
tinue ondate di caccia e di bombardieri a tuffo, su Maleme, La Canea e la baia di 
Suda: alle 8 i primi gliders cominciarono ad atterrare presso i campi di aviazione di 
Maleme e La Canea e profittando del fatto che i difensori dei campi erano stati co- 
stretti dai bombardieri a rifugiarsi nei ricoveri, la maggior parte degli uomini trasportati 
dai gliders e delle truppe successivamente paracadutate potè prendere terra senza ec- 
cessive perdite: queste furono invece abbastanza forti a sud e a levante del campo di 
La Canea dove la difesa si manifestò più pronta e più attiva. 

Gli attacchi sui campi di Retimo e Heraklion subirono invece dei forti ritardi a 
causa di inconvenienti sopravvenuti nel rifornimento degli aerei che vi parteciparono 
e che nella mattinata erano già stati impiegati su Maleme: il loro arrivo quindi sui 
nuovi obiettivi non potè così essere coordinato con le previste azioni di disturbo e 
protezione dei bombardieri e della caccia per cui non solo ebbero a soffrire forti per- 
dite da parte della difesa inglese quanto non riuscirono, malgrado strenua lotta, a con- 
quistare gli obiettivi stabiliti. 

l risultati della prima giornata furono: occupazione del campo di aviazione a Ma- 
leme, fallimento dello stesso obiettivo a La Canea, Retimo ed Heraklion ma aggan- 
ciamento e completo isolamento dei vari nuclei inglesi di difesa per cui si verificò che 
questi appresero il successo tedesco a Maleme direttamente e solo dalle regolari tra- 
smissioni di Radio Londra. 

11 mattino successivo tutti i rinforzi tedeschi che avrebbero dovuto essere ripartiti 
fra le varie località furono invece fatti affluire sul campo di Maleme e, per quanto 
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questo fosse battuto tuttora dall'artiglieria inglese, la maggior parte della truppa potè 
regolarmente sbarcare grazie al sangue freddo, all'audacia e all'abilità dei piloti degli 
aerei da trasporto tedeschi che impressionarono anche lo stesso nemico. I notevoli rin- 
forzi così sbarcati furono quelli che entro due giorni dall'inizio della battaglia dettero. 
sia ai tedeschi che agli inglesi, la sensazione sicura di come ormai si sarebbe risolta 
l’azione in quanto, con il saldo possesso del campo di Maleme e delle sue vicinanze, 
i tedeschi erano ormai in condizione di far affluire tutte le forze necessarie al comple- 
tamento dell'occupazione dell’isola. 


Diverso fu il destino del corpo di spedizione che doveva ‘essere trasportato via mare: 
questo, intercettato da cacciatorpediniere inglesi nella notte dal 21 al 22, perdette circa 
1.000 uomini e il 40 % dei suoi mezzi navali mentre il resto fu disperso e costretto 
a riparare nuovamente in Grecia: non risultò quindi di alcuna utilità all’azione in 
corso (Í). 

Il successivo svolgersi dell'azione nei giorni seguenti fino al 2 giugno quando cioè 
l'isola fu completamente sgomberata dagli inglesi è semplicemente la storia logica di 
una aumentante continua pressione da parte dei tedeschi obbligante i difensori a riti- 
rarsi continuamente perdendo armi e depositi e speranze: alfine una parte dei difensori 
si arrese mentre altri furono evacuati; in tutto riuscirono a lasciare l'isola solo :14.850 
uomini mentre gli altri 28.000 già presenti, fra i quali 14.000 greci, furono persi. fra 
morti e prigionieri. Com la perdita dell’isola la marina inglese del Mediterraneo per- 
deva anche in quei giorni, a causa dei severi colpi ricevuti, circa il 75%, della sua 
immediata efficienza. Perdite nel complesso molto serie. e forti in confronto di quelle 
subite dai tedeschi che assommarono a circa 4.000 uomini uccisi, dei quali 1.000 per- 
duti nell’Egeo, 8.000 feriti e 170 aerei sui 530 impiegati distrutti principalmente du- 
rante le operazioni di atterraggio, 


Lo studio fa inoltre menzione della partecipazione italiana all'azione solo in questi 
termini: « verso la fine delle operazioni una piccola unità italiana da combattimento fu 
trasportata da Rodi a Creta: queste truppe sbarcarono il 27 maggio senza incontrare 
opposizione nella baia di Sitia, presso la punta di levante di Creta e non ebbero 
difficoltà nel muovere verso ponente. In effetti la loro parte nella campagna fu priva 


di significato ». 


(1) Il corpo di spedizione tedesco via mare comprendeva circa 6.000 uomini; 2.000 
su di un convoglio di 18 motovelieri e piroscafetti greci scortati dalla torpediniera ita- 
liana Lupo e diretto a Capo Spada, 4.000 su 38 unità dello stesso tipo scortate dalla 
torpediniera italiana Sagittario e diretto ad Eraklion. Il primo convoglio nella notte sul 
22 maggio si scontrò con CC.TT. ed incrociatori inglesi e nonostante l'audace reazione 
della torpediniera Lupo, fu dispersa, subendo la perdita di circa 600 uomini; il secondo 
si incontrò, nel mattino del 22 maggio, con incrociatori avversari, ma, per labile ma- 


novra della torpediniera Sagittario e l’intervento dell’aviazione tedesca. potè essere ricon- 


dotto incolume a Milo (N.d.D.). i 
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UN RESEAU DE RENSEIGNEMENT (Docteur Vourc'h, «Revue de Défense Natio- 
nale », 1949, ottobre). 


ll servizio informazioni ha avuto, in tutte le guerre, una parte esenziale nel 
raggiungimento della vittoria. Dopo il conflitto 1914-18 una intera biblioteca fu 
edita non soltanto per descrivere le romanzesche imprese degli agenti più abili e 
più famosi, ma soprattutto per narrare le vicende delle vere e proprie battaglie 
combattute fra gli agenti delle parti in conflitto; battaglie certamente meno appa- 
riscenti e meno rumorose di quelle terrestri e navali, ma non meno accanite e non 
meno importanti. ` i 


Nella ultima guerra il servizio informazioni si è svolto in una atmosfera del 
tutto particolare. Generalmente gli informatori sono costretti a lavorare in pieno 
paese nemico, muovendosi in ambiente nettamente ostile. L'agente sa, in questo 
caso, che nel momento del pericolo egli non potrà ricevere alcun aiuto, che non 
potrà trovare rifugio, e che chiunque lo scopra o lo riconosca sarà fatalmente un 
avversario. 


Invece, in questa guerra, dalla parte delle potenze occidentali, la situazione è 
stata radicalmente diversa, poichè esse si sono trovate ad operare contio un Paese 
che aveva estesa la propria dominazione sopra metà dell'Europa, e dominava 
quindi con la forza popolazioni decisamente a lui avverse. Pertanto gli agenti pote- 
vano agire in un ambiente eccezionalmente favorevole, nel quale il cittadino non era più 
un nemico potenziale, ma era quasi sempre un amico, spesso un protettore, molte 
volte un alleato. C'era evidentemente chi si era schierato con l'invasore; ma costoro 
rappresentavano una parte minima della popolazione ed erano generalmente bene 
identificati. 


Tale situazione facilitava grandemente il compito anche di coloro che erano 
costretti, per ovvie ragioni di ricerca di notizie, ad operare entro i confini del paese 
nemico; poichè la trasmissione delle informazioni, e la consegna dei documenti, 
degli apparecchi, dei materiali, veniva effettuata attraverso alle zone invase, con 
l'appoggio della popolazione. 

Naturalmente gli informatori agivano con obbiettivi di carattere limitato, ed 
erano composti di gruppi di pochi elementi. Due o più gruppi venivano adibiti al 
medesimo obbiettivo, indipendentemente uno dall'altro, in modo da evitare che le 
notizie cessassero di colpo nel caso che uno dei gruppi venisse eliminato dal- 
l'avversario. 


Il presente articolo riassume la storia di uno di questi gruppi, i cui dirigenti 
sbarcarono nel marzo '194! sulle coste bretoni, per costituire una rete di informazioni 
intorno al porto di Brest. Scesero a terra in quattro; ma due di essi non facevano 
parte del gruppo ed avevano altri incarichi. Uno di questi ultimi, Daniel Lomelech, 
riuscì nella sua impresa; l'altro invece, Jean Milton, scomparve. 

I primi due, i quali avevano invece il compito di organizzare e costituire ia 
rete che ricevette il nome di « Réseau Johnny » si chiamavano Robert Alaterre e 
Jean Le Roux. 

li battello che li aveva trasportati era un peschereccio chiamata « L'Emigrant »; 
ben 19 volte esso assicurò il collegamento fra la Francia e le coste inglesi; alla 
ventesima venne soipreso e distrutto con tutto l'equipaggio. 
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l due agenti approntarono in breve tempo la loro rete, ed installarono i posti 
di trasmissione. Nella patriottica terra bretone, non mancavano uomini pronti a 
mettersi a disposizione per ogni servizio; fu così possibile sistemare diversi posti 
tramittenti, dato che era indispensabile effettuare le trasmissioni non sempre dalla 
medesima località, onde evitare le localizzazioni radiogoniometriche. Inoltre fu 
anche necessario realizzare collegamenti con la Gran Bretagna per mezzo di 
sommergibili. 

L'Autore afferma di non essere in grado di fare un elenco completo dei ser- 
vizi resi dal « Réseau Johnny » poichè, a tanta distanza di tempo. sarebbe neces- 
sario disporre di una documentazione che non è accessibile. Tuttavia egli può assi- 
curare che le notizie fornite dal Réseau Johnny erano considerate, a Londra. 


veritiere al 90 %3. 


La più importanti delle operazioni svolte fu la vigilanza sulla famosa squadra 
tedesca composta dagli i.b. « Gneisenau » e « Scharnhorst », e dall’inc. pesante 
« Prinz Eugen », durante la permanenza di essa a Brest. Per la Marina britannica 
era di vitale importanza la neutralizzazione di questa formidabile minaccia al traf- 
fico. minaccia che, a parte l'entità dei danni materiali inflitti, vincolava, con la 
sola sua presenza, forti aliquote delle forze navali alleate. 


Fu il Réseau Johnny che fornì i piani della città e del porto di Brest, onde 
permettere gli attacchi della aviazione alleata. La popolazione civile dovette sof- 
frire anch'essa, ma i Francesi sopportarono abbastanza bene i colpì inferti dalla 
RAF, fino al primo bombardamento operato da fortezze volanti, le quali, in pieno 
giorno e con tempo splendido, seminarono la distruzione sulla città, senza mettere 
neppure una bomba sugli obbiettivi militari. Lo sdegno fu enorme; la minaccia 
del Réseau Johnny, immediatamente trasmessa, di sospendere ogni servizio di infor- 


mazioni, fece cessare i massacri inutili. 


Furono accuratamente segnalate le posizioni protette per il ricovero dei sommer- 
gibili; tuttavia l'arma aerea non riuscì a recare ad esse danni apprezzabili. Maggior 
successo ebbe la segnalazione delle zone di agguato di tre sommergibili in partenza 


da Brest. Nessuno dei tre ritornò alla base. 


Quando lo Scharnhorst venne spostato da Brest a La Pallice, Londra fu subito 
informata. Siccome la difesa a.a. del nuovo rifugio dell’incrociato1e era assai meno 
efficiente di quella di Brest. la RAF riuscì a mettete a segno alcuni colpi, e la 
nave dovette ritornare a Brest per le riparazioni. Il Comandante di uno dei rimor- 
chiatori che eseguirono il trasferimento era proptio uno degli informatori del 


Réseau Johnny. 


Durante la permanenza a Brest gli incrociatori vennero martellati ogni notte 
dall'aviazione; l'eccezionale potenza della difesa a.a. fece sì che i danni fossero limi- 
tati; tuttavia i Tedeschi dovettero decidersi a rititare le unità da quella pericolo- 


sissima posizione. 


1 preparativi per il trasferimento vennero accuratamente segnalati; l'ultimo mes- 
saggio avvertì che la squadra era pronta a muovere e che sarebbe partita un'ora 
dopo il consueto bombardamento notturno. Le navi germaniche salparono pun- 
tualmente come indicato; tuttavia è noto che esse riuscirono ad attraversare la 
Manica senza subire danni apprezzabili. L'Autore commenta con una certa asprezza 
il comportamento della Flotta britannica; finisce però per concludere che forse. in 
quel momento in cui la Luftwaffe era ancora formidabile. una battaglia sarebbe 
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stata eccessivamente costosa per la Marina britannica; invece il risultato che si 
voleva ottenere fu raggiunto ugualmente, poichè le navi tedesche cessarono di- rap- 
presentare una minaccia per il traffico dell'Atlantico, e dopo pochi mesi vennero 
‘annientate. 

L'Autore ricorda che la principale sorgente di informazioni di Réseau. per 
quanto riguarda Brest, fu Madame Le Roux, nota sotto lo pseudonimo di Tante 
Yvonne. Essa era riuscita a crearsi una rete di relazioni e di amicizie che le per- 
metteva di ottenere ogni sorta di informazioni. ý 

L'articolo si chiude con il racconto delle ultime vicende del Réseau Johnny. 
Stretto e braccato da tutte le parti esso dovette infine soccombere. La maggior 
parte dei componenti fu catturata. Jean Le Roux riuscì a tornare in Gran Bretagna 
superando una serie di romanzesche peripezie. Tante Yvonne fu arrestata e morì 
pochi giorni dopo la liberazione, in seguito agli stenti sofferti nel campo di 
concentramento. 

L'Autore, che fu anche membro del Réseau, riuscì ad evadere in Africa 


del Nord. 


Il Réseau Johnny aveva conclusa la sua avventura gloriosa. 


. 


VISITA AL BALTICO («Il Corriere del Popolo ». n. 304). 


Il Baltico occidentale è ancora oggi un vasto cimitero di navi da cui infati- 
cabilmente í tedeschi traggono migliaia e migliaia di tonnellate di rottami d'acciaio. 
in gran parte destineti all'esportazione. Alla fine di agosto del 1949 ben 350.000 
tonnellate avevano preso da Kiel la via dell'estero; in gian parte quella del- 
l Inghilterra. 

Quando la guerra terminò, nel maggio 1949, circa 500 scafi sommersi per 
un milioni di tonnellate, erano sparsi nei fiordi e nei canali del Baltico Occidentale 
tra Lubecca e il confine Danese. Tra le navi affondate ben 234 erano sommeigibili 
tedeschi per la maggior parte del tipo « oceanico » da 1.600 tonnellate. Nella sola 
Kiel se ne contavano 45, quasi tutti autoaffondati dagli equipaggi perchè non ca- 
dessero in mano nemica. | fiordi di Kiel, Eckernfoerde, Flensburg e la baia di 
Lubecca sono cimiteri di U-Boote. Anche tre sommergibili alleati colarono a picco 
nei pressi di Kiel: uno olandese da 800 tonnellate, uno norvegese e uno britannico, 
‘il « Seal» di 2.000 tonnellate, incappato in un campo di mine al principio della 
guerra. Ma la maggior parte di queste unità subacquee è stata ricupèrata: sono state 
per lo più rimorchiate sott'acqua fino al porto di Kiel e alate poi su uno scalo per 
procedere alla successiva demolizione. 

L'esame di tali navi ha riservato spesso tragiche sorprese, per il prevedibile 
rinvenimento di vittime umane: un sommergibile ricuperato al principio del 1949 
conteneva una settantina di cadaveri di donne e bambini, forse profughi da Dan- 
zica. Il sommergibile colpito da una bomba di aeroplano negli ultimi giorni di 
guerra era affondato ra pidamente nel fiord di Eckernfoerde. 

Non tutti i sommergibiii sono stati demoliti. Alcuni sono stati riparati e 
rimessi in efficienza: talvolta è stato possibile ricuperare i motori e altri macchi- 
nari e attrezzature di notevole valore. 
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Attualmente si sta faticosamente ticuperando l'apparato motore della moto- 
nave « Erfurt » di 2.200 tonnellate, per trasferirlo su altra nave. In taluni casi 
le navi da demolire sono state rabberciate alla meglio così da poter sopportare il 
rimorchio fino ai cantieri inglesi di demolizione come nel caso della « New Yoik » 
lussuoso transatlantico di 23 mila tonnellate. 

La presenza nel Baltico di tanti relitti, specialmente in prossimità degli ac- 
cessi ai porti, è molto pericolosa per la navigazione. 

ll 18 settembre 1949 la motonave olandese « Pinguin » urtava contro un relitto 
in prossimità del battello fanale di Kiel colando a picco in dieci minuti. Il 4 otto- 
bie, al largo di Falster la motonave svedese « Mira » di 2.500 tonnellate incap- 
pava nel relitto dell'incrociatore da battaglia tedesco «Gneisenau », riportando 
avarie e la perdita di due membri dell'equipaggio, deceduti a seguito dell'incidente. 

Nella zona di Kiel per permettere l'accesso al porto sono stati dragati con 
grandissime difficoltà attraverso i campi minati canali di larghezza non superiore 
ai 2.500 metri cosparsi per lo più di relitti. Nel Baltico una delle zone più perico- 
lose per la navigazione è quella tra Lubecca e Flensburg nella quale vennero in 
passato affondati quantitativi ingenti di esplosivi. Questo metodo non è però con- 
veniente, tanto è vero che si pensa di recuperare il metallo, di notevole valore, 
che ne costituiva l'involucro. 

Anche se per il 1953 molte tra le migliaia di mine inglesi e tedesche che 
ancora costellano il Baltico, saranno divenute innocue per effetto naturale del tempo. 
rimarrà da risolvere il problema ben più arduo della eliminazione dei relitti: oc- 
correrà probabilmente limitarsi a rimuovere i più pericolosi lasciando in fondo al 
mare tutti quelli che non costituiscono un pericolo o un rischio per il navigante. 


PERDITE AMERICANE IN UOMINI NELLE VARIE GUERRE (Stampa quotidiana). 


Sono state pubblicate ie cifre delle perdite americane in uomini durante le 
ultime guerre. 

Nella guerra del Messico, alla quale hanno partecipato 130.000 uomini, ie 
perdite sono ammontate a 13.000. A 11.000 nella guerra contro la Spagna; a 
131.000, rispetto a 4.744.000 combattenti nel primo conflitto mondiale. Infine 
nell'ultima guerra 409.000 morti contro 16.535.000 mobilitati. 


n“ 


LA REPUBBLICA COREANA DEL SUD («L'Universo », 1949, n. 6). 


Il 5 agosto ha avuto luogo a Seul la proclamazione ufficiale della « Repubblica 
Coreana del Sud », dalla quale rimane esclusa la regione a nord del 38° parallelo, 
occupata dai sovietici che non hanno permesso alla Commissione incaricata del- 
O.N.U. di organizzare le elezioni in tutto il paese, di accedervi ed hanno invece 
fatto proclamare da un Comitato del Popolo la « Repubblica Popolare del Nord » 
costituita subito sotto la presidenza di un generale coreano comunista. 

La repubblica del Sud è stata ufficialmente riconosciuta dal governo degli 
Stati Uniti, mentre il governo sovietico comunicava all' O.N.U., che, entro il 1949 
avrebbe ritirato le proprie truppe dal territorio coreano a nord del 38° parallelo. 
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E' probabile che l'Unione Sovietica ritenga che la Repubblica del Nord possa da 
sola, con il suo esercito di circa 200 mila uomini, estendere la propria sovranità 
anche sulla parte meridionale del paese. 

Come in Germania, l’intransigenza sovietica ha impedito in Corea che nord e 
sud si costituissero in Stato, provocando una divisione politica del territorio, molto 
dannosa per la vita economica del paese, perchè le due parti sono interdipendenti. 
Infatti quella del nord abbonda di industrie e di risorse idroelettriche, mentre 
quella del sud è ricca di prodotti agricoli. 

Le forze americane hanno sgombrato la Corea del Sud, salvo una cinquantina 
di persone rimaste all'aeroporto Kimpo in attesa che tutte le disposizioni, per instau- 
rare l'amministrazione civile coreana vengano attuate. 

A partire dal 30 giugno, gli Stati Uniti hanno rinunciato a ogni loro privi- 
legio, mentre l'Alto- Commissariato Americano non aveva più voce in capitolo per 
la direzione dei reparti delle forze di sicurezza coreane. 

Le forze armate degli Stati Uniti nel lasciare la Corea hanno trasferito alle 
forze di sicurezza coreane, tutto il materiale bellico che non hanno portato con se. 

La Commissione dell’ O.N.U. per là Corea sta cercando di verificare che le 
forze armate sovietiche effettuino un analogo sgombero dalla Corea del Nord per 
dare modo di realizzare in un secondo tempo l'unificazione della regione del Nord 


con quella del Sud. 


SCHEMA DELLA COSTITUZIONE PROVVISORIA DEL NUOVO STATO CINESE 

(Notizie stampa). 

i] 

Le linee generali della costituzione della futura Repubblica Cinese risultano 
da un rapporto che il legislatore comunista Tung-Pi-U ha presentato al Comitato 
Speciale della Conferenza Politica Consultiva di Pekino. 

<«...ln attesa della convocazione di un'Assemblea \Nazionale Popolare, che 
sarà ra a suffragio universale e dovrà omologare questa Costituzione provvisoria, 
la Conferenza Politica Consultiva eleggerà un « Consiglio del Governo Centrale », 
dopo di che svolgerà solo compiti puramente consultivi. Il Consiglio del Governo 
Centrale governerà il paese e lo rappresenterà all’estero. 

A tal fine designerà i membri di uno « Yuan Esecutivo » — organo supremo 
dell'amministrazione — e di un «Consiglio Militare Rivoluzionario del Popolo », 
autorità militare suprema. Sarà inoltre creata una « Corte Suprema del Popolo », 
che sarà assistita da un corpo speciale di procuratori. 

Lo Yuan Esecutivo, o Yuan degli Affari Amministrativi, che avrà a capo un 
primo ministro e sarà composto da una trentina di ministri, avrà alle sue dirette 
dipendenze quattro commissioni speciali: una politico-giuridica, una economico- 
finanziaria, una culturale-educativa ed una ispettiva, che controlleranno i vari mini- 
steri e, attraverso la commissione per ispezioni, anche il personale amministrativo ». 

Secondo la legislazione comunista cinese il principio della separazione dei 
poteri — sul quale si basano le democrazie parlamentari — è sorpassato dai 
bisogni del mondo moderno: nella Cina di domani il popolo eserciterà il potere 


politico in due modi: 


1) attraverso l'Assemblea Nazionale popolate, eletta col suffragio universale, 
dalla quale emanerà direttamente il Consiglio Centrale del Governo; 
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2) attraverso le assemblee popolari provinciali e regionali, elette con lo 
stesso sistema, che istituiranno dei veri e propri. governi provinciali e regionali. 


Il futuro Stato Cinese sı baserà perciò su un decentramento amministrativo, 
assicurato mediante larghe autonomie regionali, e sul centralismo democratico e 
poggerà, per usare i termini impiegati da Tung-Pi-U nel suo rapporto, «su un 
blocco formato da quattro classi: operai e contadini. alleati con la piccola e la media 
borghesia. in seno alla nuova democrazia ». 


L'AFFONDAMENTO DELL’« IMPLACABLE ». 


ll 2 dicembre 1949,, nell'anniversario della battaglia di Austerlitz, il Comando della 
Base Navale di Portsmouth effettuava ia « Operazione Mainsail » ordinata dal!’ Ammiragliato 
e diretta personalmente dal comandante della base C.A. Sir Alger Willis. 


AI largo dell'isola di Wight. all'altezza del faro di Owers, venivano alle 13.45 di 
quel giorno fatte detonare per suo ordine le cariche esplosive che dovevano provocare 
l'affondamento del vascello a due ponti da 74 cannoni Implacable, ex Duguay Trouin. 
penultimo superstite della battaglia di Trafalgar, nella quale aveva combattuto contro il 
Victory, nave ammiraglia di Nelson. 


il Duguay Trouin, varato a Rochefort nel 1800, venne catturato all’arrembaggio 
dagli inglesi dopo ostinata lotta svoltasi al largo di capo Ortegal, mentre faceva parte. 
agli ordini del C.A. Dumanoir le Pelly, di una piccola forza navale francese, scampata 
alla disastrosa rotta di Trafalgar. e raggiunta da una squadra inglese che la inseguiva te- 
nacemente per impedirgli di raggiungere la terra di Francia. 


Il Duguay Trouin trasportato a Plymouth era stato riattrezzato ed era entrato a far 
parte, con il nome d'Implacable, della flotta britannica nella quale prestò servizio attivo 
fino al 1855 guadagnando molteplici distinzioni; prestò poi servizio in qualità di nave 
scuola prima per conto della Marina e poi per varie istituzioni giovanili. 

Fino dal 1912 l'Ammiragliato aveva pensato di demolirlo ma varie iniziative regali. 
private o pubbliche avevano più volte evitato una fine ingloriosa al vecchio scafo. Un 
tentativo di offrirlo in dono al Governo Francese non ebbe esito e durante la seconda 
guarra mondiale l'Implacable venne utilizzato come magazzino galleggiante e prestò an- 
cora utili servizi all’Ammiragliato britannico. 


Ma durante la guerra la manutenzione dello scafo venne molto trascurata e 
poichè per le riparazioni occorrevano ben 300 mila sterline, l’Ammiragliato, dopo un 
futile intervento di un Comitato Francese che pensava di trasferire la nave a Rochefort 
per utilizzarla come Museo Navale, ma arretrò spaventato di fronte alle rilevanti somme 
che avrebbe dovuto erogare, decise di procedere all'affondamnto della nave nella prima 
giornata di dicembre con tempo assicurato e tale da garantire l'esecuzione del rimorchio 
che destava qualche preoccupazione per la vetustà della gloriosa nave. 


La cerimonia, diretta personalmente dall Ammiraglio Willis dal bordo del c.t. Fini- 
sterre, ha avuto luogo alla presenza della nave scuola radar Boxer, dell'avviso Redpoie. 
della vedetta M.L. 6002 e dei rimorchiatori Excluder e Starling sui quali avevano preso 
imbarco l'addetto navale francese, giornalisti e personale che aveva prestato servizio a 
bordo della vecchia nave alla quale mentre usciva dalla rada di Portsmouth la nuova 
H.M.S. Implacable. una moderna nave portaerei, ammiraglia della « Home Fleet ». ha 
teso gli onori. 
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All’ora stabilita il rimorchiatore Alligator mollava il rimorchio mentre gli equipaggi 
delle navi presenti e i picchetti armati rendevano gli onori, le trombe suonavano il 
« Last Post », le bandiere venivano ammainate a mezz’asta e le cariche esplodevano. 

L'Implacable, che per l'occasione aveva alzato a poppa le insegne abbinate della 
Royal Navy e della Marine Militaire, sebbene avesse la carena squarciata dall’esplo- 
sione non voleva colare a picco suscitando l'ammirazione dei presenti per la solidità 
delle costruzioni francesi e per l'indomito spirito battagliero del vecchio vascello. ‘n 
realtà la coperta. ben riattata nel 1933, assicurava. nonostante tutto, la galleggiabilità 
dello scafo. L'Alligator tentò invano di affondarlo speronandolo. Le navi che avevano pre- 
senziato alla cerimonia ricevettero l'ordine di rientrare in porto e un solo rimorchiatore 
rimase nei pressi dell'Implacable che finalmente verso il tramonto con un sinistro schianto 
delle sue vecchie travi consunte s'inabissò nei flutti, che accolsero così nelle loro profon- 
dità il penultimo protagonista sopravvissuto alla battaglia navale più decisiva, che la storia 
ricordi. 

Qualche giorno dopo l'avviso scorta francese Spahi sbarcava a Cherbourg alcune 
telique dell'Implacable, ex Duguay Trouin, donate dall’Ammiragliato al Governo fran- 
cese a conclusione della vicenda più che secolare della gloriosa nave. 


A. C. 


RIAPERTURA DEL MUSEO NAVALE DI GREENWICH (« Journal de la Marine Mar- 
chande », 1949, n. 11567). 


Il museo marittimo di Greenwich ha riaperto le sue sale al pubblico neia 
terza settimana dello scorso dicembre al termine delle riparazioni della Queen 
Huusc. l’edificio del 17° secolo che lo ospita e che era stato danneggiato da un 
bombarazmento aereo. La pinacoteca è stata riordinata e i quadri vengono presentati 
in ordine cronologico; l'opera più antica è una tela anonima del 1530 che rappre- 
senta delle « Caracche Portoghesi ». Una sala intiera è dedicata all’epoca elisabet- 
tiana. Sono da segnalare tra i giandi quadri esposti uno di Van Velde il giovane 
« Visita Reale alla Flotta » del 1672 e la celebie serie di undici ritratti d'ammi- 
ragli dipinto dal Lely, raccolti per la prima volta in una stessa sede. Altre sale sono 
dedicate alla guerra contro i Paesi Bassi e alle marine della Scuola Olandese del 


17 secolo. 


Scienza e Tecnica 


a) - Navigaziune, oceanografia, Meteorologia. 


UN NOUVEAN MODELE DE MACHINE A PREDIRE LES MAREES (A. Gourgen- 
heim. « La Revue Maritime », 1949, n. 37). | 


E noto che l'innalzamento o l'abbassamento del livello del mare rispetto al 
piano di riferimento degli scandagli in un dato porto e in una data ora, può deter- 
minarsi mediante la risoluzione analitica di una formula che tiene conto di alcuni 
elementi astronomici e delle costanti armoniche del porto. Queste sono determinate 
dall'analisi di una serie continua di osservazioni relative a quel porto e con tanta 
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maggiore precisione è possibile la previsione del fenomeno quanto maggiore è il 
numero delle onde di cui si conoscono le costanti armoniche e quindi quanto più 
lungo è il periodo di osservazioni analizzato. l 

Si comprende però facilmente come un tale sistema sarebbe estremamente 
lungo ove si volesse usarlo per il calcolo degli annuari di marea editi dai principali 
servizi idrografici, i quali si servono perciò del « previsore di marea » meccanico, 
concepito ed ideato da Lord Kelvin tre quarti di secolo fa. Quello usato dalla Ma- 
rina Francese costruito nel 1881 può totalizzare le prime sedici onde „della formula 
armonica; i più moderni ne totalizzano da trenta a quaranta; quello usato dalla 
Marina Tedesca ne sommava 65 con la trascrizione dei risultati in cifra su una 
striscia di carta. 

La previsione compilata in tal modo deve limitarsi, ovviamente, ai porti più 
importanti fornendo, per gli altri, dati e istruzioni che mettano i naviganti in con- 
dizioni di poter calcolare gli elementi della marea che li interessano Alcuni paesi 
hanng ceicato altresì di incoraggiare i naviganti all'uso della formula armonica per 
la previsione della marea riducendo e semplificando al massimo le operazioni; ma 
con scarso risultato. 

Perciò poco avanti l'ultima guerra la casa tedesca Mechanoptik aveva realiz- 
zato un apparecchio portatile che consentiva di predire la marea con la integrazione 
di dieci onde e che non era altro, in definitiva, che una soluzione ingegnosamente 
ridotta e impiccolita di quello usato nelle istallazioni fisse. Trenta bottoni numerati 
per l'inclusione degli elementi relativi a ciascuna onda, ricavati dagli annuari di 
marea, consentono di regolarlo rapidamente per il porto e per il giorno prescelto. 
Le letture si compiono su dei quadranti graduati di dieci in dieci centimetri e di 
dieci in dieci minuti. Le previsioni ottenute consentono un’approssimazione di trenta 
centimetri in qualsiasi istante. 

Tali strumenti erano destinati principalmente ai mercantili in linea con i porti 
dell'Estremo Oriente, dove l’importanza o la proponderanza di marea del tipo 
diurno rende il metodo di previsione approssimato quasi inapplicabile; ma in effetti 
furono utilizzati soprattutto dai sommergibili tedeschi durante la guerra. 

Oggi il loro interesse sembra consistere principalmente nella decentralizzazione 
che il loro uso consentirebbe di raggiungere nel servizio di previsione delle marce. 
| porti non avrebbero più bisogno di rivolgersi ai Servizi Centrali per ottenere le previ- 
sioni di cui necessitano per i vari usi quotidiani e, in tempo di guerra, colonie o forze 
navali tagliate dalle metropoli, sarebbero in grado di effettuare con sufficiente pre- 
cisione tutte le previsioni ad esse occorrenti. 

La sola limitazione alla diffusione di tali apparecchi risiede nel loro alto costo, 
giacchè la ditta britannica che ha rilevato la Mechanoptik e che ha ripreso la loro 
costruzione, li fa pagare più di mille sterline. 


LE MAREMETRE PILLET (Louis Pillet, «Le Yacht», 1949, nn. 3174, 3176, 3177. 
3179, 3180, 3181). 


E° uno strano strumento che serve a determinare per ogni istante, in maniera ap- 
prossimata, l'altezza della marea in un dato sorgitore. 

Partendo dall'ipotesi che il movimento semidiurno della marea possa essere 
raffigurato da una sinusoide avente per ampiezza la differenza di altezza tra Alta 
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e Bassa marea riferite allo zero della carta e per periodo il periodo della marea. 
la variazione dell'altezza della marea (A) in diversi istanti è data dalla relazione. 


dA z=: lo (1 — cos a) 


dove a è la frazione di periodo che si considera. 


In modo più approssimato detta variazione si può anche ottenere dalla nota regola 
dei dodicesimi che collega i tempi con le altezze della marea. Tale regola, modificata 
per tener conto del fatto che maree successive possono avere ampiezze e periodi 
diversi, può essere enunciata come segue: 


Durante il primo sesto, il secondo sesto il terzo sesto, il quarto sesto, il 
quinto sesto, il sesto sesto, della durata della marea del giono, il mare sale o di- 
scende rispettivamente di 1/12, 2/12, 3/12, 3/12, 2/12, 1/12, dell’ampiezza della 
marea del giorno. Il che in altre parole significa che se per un dato giorno e un dato 
luogo il periodo della marea è p. es. di 6 ore e la sua ampiezza è di |2 metri, du- 
rante la prima ora (primo sesto) la marea sale o scende di un metio (1/12); du- 
rante la seconda ora (secondo sesto) la marea sale o scende di due metri (2/12) 
e così via. 

Lo strumento materializza il concetto espresso da questa regola usando però la rela- 
zione trigonometrica per una maggiore precisione nel calcolo delle altezze intermedie. 

Esso consiste in una tavoletta metallica sulla quale può ecorrere un regolo in 
plexiglass. La tavoletta è divisa in due zone: 

Nella zona di sinistra una tabellina dà i sesti di periodi e frazioni inter- 
medie per maree di periodo variabile da 4 ore a 7 ore e 30 minuti: l’appirossima- 
zione tabellare è di 10 minuti, ma si possono facilmente interpolare i cinque 
minuti. i 

Nella zona di destra un fascio di rette convergenti taglia sul regolo traspa- 
rente le corrispondenti altezze, per ampiezze di marea variabili da 15 a zero metri 

Lo strumento risolve tutti i problemini riguardanti le maree sia con i dati ri- 
cavati dall'Annuario delle Maree — ampiezza e periodo — sia Ton i dati calcolati 
con le formule approssimate in funzione dell'Unità di altezza e del Coefficiente di 
marea, dati questi che si trovano sulle carte delle località che interessano. 

Lo strumento è chiuso in un astuccio impermeabile unitamente alle istruzioni 
per l’uso. 


Ce. A. 


CARTOGRAFIA DELLE TEMPERATURE OCEANICHE («U.S.N.l. Proceedings », 
1949, vol. 75, n. 112). 


L'Istituzione Oceanogiafica Scripps di Lon Angeles, che fa parte della Univer- 
sità di California, ha intrapreso uno studio delle temperature oceaniche che richie- 
derà l'opera di più generazioni. 

Gli oceanografi hanno studiato esaurientemente le caratteristiche statiche degli 
oceani nei riguardi dei fondali, della natura del fondo e delle correnti principali. 
Non sono invece altrettanto edotti su quel che riguarda questioni di dettaglio — ad 
esempio, l'interazione tra le acque degli oceani e l’aria sovrastante, i cambiamenti 
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periodici delle temperature in differenti località, profondità ed epoche — relative 
a quelli che sono probabilmente i fattori critici dei fenomeni concernenti la vita 
stessa del mare, che nell'epoca attuale non riveste più un semplice interesse accade- 
mico per la ristretta cerchia dei biologhi e degli zoologhi. Negli ultimi anni ci si 
è infatti resi conto che gli oceani nel futuro avranno la possibilità di produrre so- 
stanze chimiche e nutritive in quantitativi superiori a quelli prodotti dalle masse 
terrestri. 

Per accrescere le attuali scarse nozioni in merito alle temperature degli oceani 
la Istituzione Scripps, prendendo lo spunto dalle rudimentali osservazioni raccolte 
dalla Marina degli S. U. nel corso della Il Guerra Mondiale, ha ideato un grandioso 
programma di ricerche intese ad accertare le variazioni di temperatura delle acque 
degli oceani Pacifico ed Indian.o. 


NUOVE CARTE NAUTICHE PER NAVI PROVVISTE DI RADAR (« Avvisatore 
Marittimo », 1949, n. 297). 


L'Ammiragliato Britannico ha pubblicato una nuova carta nautica, preparata 
dal V. A. Guy Wiatt, lidrografo della Marina, che è la prima del genere messa in 
circolazione. Studiata per le navi munite di radar contiene numerosi nuovi dati e 
da un insolito rilievo a talune caratteristiche della linea di costa che per le loro 
peculiarità naturali possono fornire buoni echi ai radar delle navi che si trovina 
al largo. 

La carta, che può essere acquistata presso le Agenzie incaricate della vendita 
delle pubblicazioni edite dall'’Ammiragliato, abbraccia tutta la parte centrale ed oc- 
cidentale della Manica ed è stata distribuita ai comandanti, che hanno maggior pra- 
tica di navigazione in quell'importante zona del tiaffico, affinchè la esperimentino, 
comunicando le loro eventuali osservazioni al riguardo. 

Se le prove pratiche confermeranno l'utilità del nuovo tipo di rappresentazione. 
esso verrà esteso a tutte le carte nautiche, e ne sarà autorizzata la vendita anche 


all'estero. 


IL RADAR E LE CARTE NAUTICHE («Fairplay », 1949, n. 3473). 


Il 24 dicembre u.s., alla Reale Società Geografica di Londia ha avuto luogo 
sotto gli auspici dell'« Istituto di Navigazione » una discussione sulle carte nautiche 
adattate all'impiego del radar con particolare riferimento alla carta sperimentale 
2649 preparata dall'Ammiragliato. ` 

Argomento della discussione diretta dal Cap. di Corv. P. G. Satow della R. N. 
cotto la presidenza di Sir Robert Watson Watt, una memoria del predetto ufficiale 
intitolata « Radar e Carte nautiche ». 

Nel 1946 parecchie organizzazioni indipendenti si dedicarono alla produzione 
di carte radar sperimentali successivamente modificate e migliorate a seguito di espe- 
rienze pratiche di impiego. Verso la fine dello stesso anno la Scuola di Navigazione 
aell'Ammiragliato effettuò una serie di prove in mare per ottenere da vari punti di- 
versi al largo della costa dati relativi alla rappresentazione radar. Nel maggio 
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del 1949 l'idrografo della marina ha pubblicato la carta sperimentale (2649) e ha 
chiesto l'opinione dei naviganti su certe caratteristiche sperimentali nuove per le 
carte nautiche. 

ll Com.te Satow con la H. M. S. « Cleopatra » ha effettuato varie esercitazioni con 
la nuova carta, che includevano il tracciamento degli echi, ottenuti con radar centi- 
metrico nella zona in esame, e la loro valutazione in relazione alle condizioni 
metereologiche. 


La carta 2649 abbraccia la zona della Manica a ponente dell'isola di Wight 
e le rotte di atterraggio dell'Atlantico e del Golfo di Biscaglia. Dalle esperienze si 
sono tratte le conclusioni che seguono: 


I.) Si deve tenere conto della rifrazione atmosferica nel procedere alla va- 
lutazione e al tracciamento degli elementi forniti dal radar. 


2) Con l'eccezione dei punti elevati particolarmente prominenti alle grandi 
distanze, il radar tende a mettere in evidenza le caratteristiche topografiche piut- 
tosto nel piano orizzontale che in quello verticale, a differenza di quanto avviene 
nelle ricognizioni a vista. 


3) ll gradiente e la natura della superficie possono avere un'influenza note- 
volmente variabile alle brevi distanze; perciò le proprietà riflettenti del terreno 
in pendio dipendono dal suo aspetto. 


4) Echi delle zone interne sono da prendere in considerazione solo quando 
si è molto al largo con una linea di costa insufficiente a permettere un sicuro 
riconoscimento. 


5) Dati insufficienti sulla quota e sul gradiente delle zone sopraelevate co- 
siere non permettono di determinare la posizione per mezzo del radar alle grandi 


distanze con sufficiente precisione. 


6) Le aree fabbricate sono utilizzabili per la determinazione del punto sol- 
tanto quando la linea di costa non presenta punti notevoli di riferimento. 


7) Le carte nautiche di nuovo tipo non sembrano. inderogabilmente 


recessarie. 


r 


b) - Costruzioni navali (ingegneria navale in genere, unità di supriticie, unità 
su'acquee). i 


LA CONSTRUCTION NAVALE EN GRANDE BRETAGNE (« Journal de la Marine 
Marchande », 1949, n. 1532). 


Nel mese di aprile u. s. è stata tenuta la sessione primaverile della Institution 
of Naval Architects. Le memorie presentate sono state otto ‚e nella rivista sopra citata 
le è riportato un ampio sunto, che dà, in certo qual modo, un panorama delle 
Questioni di attualità nel campo dell'ingegneria navale nella Gran Bretagna. 
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Data l'importanza che hanno questi congressi, riteniamo cosa assai interes 
sante ragguagliare brevemente i nostri lettori sugli argomenti trattati, salvo a se- 
gnalare e a recensire qualcuna delle memorie più interessanti quando saranno pub- 
blioate nel testo integrale nei pregevoli volumi della Institution. 


La prima memoria presentata, dovuta a G. Daniel, ispettore capo del Mini 
‘stero dei Trasporti inglese, ha per titolo: 


La Conferenza Internazionale per la Sicurezza in Mare (1948). -- Nella memoria. 
dopo una breve apertura a carattere storico, viene ricordato che l'ultima confe- 
renza internazionale si ebbe nel 1929. E pertanto quella dello scorso anno è la 
prima tenutasi dopo il conflitto mondiale. 

I risultati di quest'ultima conferenza hanno apportato delle modifiche allat- 
tuale regolamento, che entreranno in vigore il 1° gennaio 1951. 


Gli argomenti discussi nella conferenza sono stati i seguenti: 


Numero dei passeggeri a bordo delle navi da carico, che è stato conferma- 
to in 12; 


compartimentazione stagna e bordo libero; 


permeabilità dei compartimenti, per le quali è stata adottata la formuia 
inglese; 


coefficienti di suddivisione da applicare alle navi addette a traversate di bie- 
ve durata, allo scopo di consentire lunghezze di compartimentazione maggiori di 
quelle contemplate nel precedente regolamento. Ovviamente, è stato necessario de- 
finire preventivamente che cosa debba intendersi per traversata breve: ed è stato 


fissato il massimo di 600 miglia (in certe condizioni speciali. aumentabili a 1200); 


coefficienti 1elativi ai piroscafi. Questi coefficienti sono rimasti quelli in vi- 
gore anteriormente: è stata però discussa una tabella di confronto con una proposta 


americana, che si è deciso di esaminare ulteriormente a fondo; 


inoltre sono state esaminate alcune regole speciali: ad esempio quella rela- 
tiva alle porte stagne a baionetta, quella limitante a 7° in generale (e a 15° in 
certi casi speciali) il limite dello sbandamento a causa dell'allagamento con paratie 
longitudinali; la richiesta dei calcoli di stabilità per bastimenti nuovi. Altre regole spe- 
ciali sono state stabilite: ad esempio, il cielo del doppio fondo potrà essere rialzato alle 
estremità della nave, la paratia di collisione potrà essere, in casi speciali, forata 
per il pasaggio di due tubi al massimo, il carico di prova delle paratie stagne è 
aumentato rispetto a quanto prescritto dal vecchio regolamento ed esteso a tutte 
le navi; inoltre sono state piescritte delle restrizioni all'apertura dei portellini sotto 
le marche di bordo libero, nonchè alla adozione di porte stagne funzionanti per 
gravità; n 


misure contro gli incendì negli alloggi, suddivise in tre categorie principali: 
materiali incombustibili, rete di estintori automatici, suddivisione dei locali in bloc- 
chi indipendenti. E’ stata inoltre confermata la massima distanza di 40 metri fia 
le paratie anti-incendio, nonchè la protezione dei tamburi delle discese. 


in ciascuna compartimentazione devono esservi due boccalini d'incendio de! 
diametro di 12,5 mm. e della portata di 12 m.; 
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imbarcazioni di salvataggio. Sono state abolite le gru girevoli e adottate 
quelle a gravità. 


Sui piroscali, sono prescritte imbarcazioni per tutte le pefsone presenti a bordo, 
oltre al 25 % di galleggianti. Le imbarcazioni saranno di tipo prefissato e di lun- 
ghezza non aenor a m. 7,33. Quelle di capacità maggiore di 60 persone, dovran- 
no essere munite di un motore di propulsione o, almeno di un apparato meccanico 
a braccia. 

Ogni imba:cazione dovrà portare, per ciascuna persona, 3 litri di acqua (an- 
zichè | litro come attualmente) e dovrà avere la sitemazione per potervi fissare 
un apparecchio radio trasmittente e radioricevente, 

Inoltre, deve essere assicurata la possibilità di mettere a mare almeno 2 im- 
barcazioni in modo rapido. 

Le esercitazioni obbligatorie, già previste per il personale di bordo delle navi 
passeggieri, vengono estese anche alle navi da carico. 

Per le petroliere, vengano prescritte imbarcazioni pontate alle due estremità, 

e coperte di amianto nella zona centrale. 

La memoria termina con qualche accenno alle sistemazioni radiotelegrafiche 
e radioteleforiche, la cui obbligatorietà viene estesa a bastimenti più piccoli di 
quanto prescritto precedentemente. 


La seconda memoria è dovuta a H. E. Skinner e S. Phillips ed ha per titolo: 


La compartimentazione delle navi da carico. — Gli autori richiamano l'attenzione 
su di un fatto piuttosto impressionante: la maggior parte dei bastimenti da carico 
aventi lunghezza minore di 150 m. andrebbe a fondo per l’'allagamento di uno 
solo dei compartimenti stagni. E gli autori aggiungono che, specie per le navi che 
hanno una lunghezza compresa fra 120 e 150 m., con lavori di non grande entità 
potrebbe essere eliminata la suddetta pericolosa attitudine. 

Sotto questo aspetto, si presentano assai interessanti le navi a shelter-deck, di 
lunghezza inferiore a 150 m., che costituiscono la gran massa dei cargo inglesi e 
che incontrano sempre grande favore presso gli armatori. 

Gli autori, per migliorare le loro condizioni di sicurezza in caso di falla, pro- 
pongono la semplice soluzione di prolungare le paratie stagne fino allo Shelter-desk. 

Per quanto riguarda i bastimenti misti da passeggeri e carico, essi sono, 
necessariamente, bastimenti a due compartimenti allagabili: gli autori osservano però 
che i regolamenti attuali costituiscono una specie d’'interpolazione variabile a se- 
conda della maggiore o minore proporzione dei passeggeri rispetto al carico e con- 
cludono avanzando alcuni suggerimenti di modifica alle attuali regole di clasificazione. 

La memoria è corredata di numerosi diagramma illustrativi. 


La terza memoria, del prof. A. M. Robb, ha per titolo: 


Influenza fra carene in movimento. — La memoria prende lo spunto dal malaugurato 
incidente occorso nel 1942 fra l'incrociatore Curaçao e il transatlantico Queen Mary. 

I due scafi navigavano nella stessa direzione: il Queen Mary dietro l'incrocia- 
tore sul quale guadagnava. Le velocità dell'incrociatore pare fosse di 25 nodi, e, 
secondo altri testimoni, di nodi 26,5. La distanza fra i due bastimenti ha variato 


da 300 a 120 m., fino all'abbordaggio. 
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hi 


Durante la relativa inchiesta è stata avanzata l’idea che l'influenza reciproca 
dei due scafi in movimento possa ave: facilitato l'abbordaggio. 

Allo scopo di approfondire e chiarire la cosa, sono state condotte delle espe- 
rienze su modelli, presso la Vasca di Teddington, della quale l’autore espone i 
risultati nella memoria. 

I modelli della Queen Mary e dell'incrociatore sono stati costruiti nella scala 
di 1:56; e pertanto quello del Queen Mary misurava circa m. 5,5, mentire quello 
dell'incrociatore misurava m. 2,45. 

Gli esperimenti compiuti hanno mostrato una leggera repulsione quando la prua 
del Queen Mary arrivava all'altezza della poppa dell’incrociatore, seguita da una 
attrazione. 

Un angolo di barra di 8° sull'incrociatore sarabbe stato sufficiente a ecartarlo 
dal Queen Mary. mentre un angolo di 2° 15° lo avrebbe portato rapidamente sul 


Queen Mary 


La memoria è corredata di alcuni diagrammi illustrativi; e descrive inoltre gl: 


apparecchi di prova. 


La quarta memoria, presentata da W. Muckle, ha per titolo: 


Teoria del comportamento del fasciame di un ponte dopo esplosione a fiammate. 
L'autore, nell’esporre la sua teoria, parte dal concetto che in un giunto complesso, 
uno dei membri può essere stato esposto alle fiamme senza, per questo, aver per- 
duto tutta la sua resistenza: al contrario, può sovente accadere che possa sopportare 
sforzi più elevati di quelli che hanno causato la deformazione, come, per esempio. 
nel caso del fasciame di un ponte e delle anguille che lo sostengono. 

La teoria esposta parte dall'ipotesi che la lamiera sia inizialmente piana e di 
larghezza uguale a diverse volte la lunghezza soggetta a fiamma, semplicemente 
appoggiata e non incastrata ai bagli, e che gli spigoli del pannello considerato re- 
stino diritti e paralleli, nonchè non si abbiano deformazioni dei bagli. 

La teoria viene poi estesa alle lamiere di grande superficie: seguono, infine. 
alcune considerazioni circa il limite di applicabilità della teoria. 


La quinta memoria, dovuta a E. C. B. Corlett, ha per titolo: 


Progetto di una nave tipo « Cross-Channel » _in lega leggera. — Nella memoria sono 
riportati i risultati di numerose ricerche teoriche e pratiche sull'impiego di leghe 


di alluminio. Quelle prese in esame per il progetto in parola sono: 


— per le lamiere, l'A. W. 6 al 5 °% di magnesio, ricotto, delle seguenti caratteristiche: 
= 12.6 Kg mm.? all'allungamento di 1.1000 


R 
R. = 21,4 Kg mm.? alla rottura. 


— per i profilati, VA. W. 10 (al magnesio-silicio), trattato. delle seguenti 


caratteristiche: 


R_- 18,9 Kg/mm,? all'allungamento di 1/1000 


R. = 22.7 Kg mm.? alla rottura. 
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Entrambe le leghe suddette risultano molto resistenti all'acqua di mare; il loro 
peso specifico è di circa 2,7, e consentono pertanto una sensibile riduzione del 
peso scafo. ` 


Gli inconvenienti che, per contro, si presentano, sono: 
— costo elevato 


— basso modulo di elasticità 


— difficoltà di saldatura. 


L'autore, per il suo progetto, ha preso a base una nave già esistente costruita 
in acciaio di R = 47 Kgmm,?; ha lasciato inalterata la lunghezza, l'altezza di co- 
struzione, la velocità e le sitemazioni dell'alloggio. 

Le forme, per converso, sono state un poco affinate. 


Le caratteristiche delle due navi sono risultate le seguenti: 


Nave in acciaio nave in lega leggera 


L = m. 107 m. 107 

l = » 14,35 » 13,7,5 
h = » 7,95 » 7,95 
i= » -3,66 » 3,13 
D = tonn. 2845 / tonn. 1980 

2 = » 0,517 a. 0,442 
Resistenza ai 21] nodi Cav. — Cav. 3960 
Potenza torsiometrica » 8500 » 6200 
Peso scafo tonn. 1110 tonn. 485 
Peso app. mot. » 015 » 490 
Numero passeggeri — 2146 


LI 


ll costo dello scafo in alluminio è previsto superiore di circa 120-130 milioni 
di lire di quello in acciaio; ma in compenso è prevista una riduzione di circa 70 
milioni di lire sul costo dell'apparato motore, di guisa che il maggior costo totale 
si riduce a 50 + 60 milioni di lire. D'altra parte, vi è da tener conto del risparmio 
di combustibile annuale, valutabile, per l'esercizio della nave attraverso la Manica, 
in circa 9 milioni di lire annui. 

Dal che si conclude che, a parere dell'autore, la costruzione di tale tipo di 


nave risuita conveniente. 


La sesta memoria tratta della: 


Velocità in mare e governo delle navi - Influenza dell'opera morta, e ne è autore il 


Cap. C. Blom. 


L'autore nel suo studio cerca di rendersi conto delle condizioni che rendono 


un bastimento stabile, con buona tenuta al mare. 
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L'autore ricorda che i costruttori di panfili da tempo hanno studiato la que- 
stione della buona tenuta al mare di scafi anche sotto forti inclinazioni, arrivando 
ad una regola che essi chiamano la legge dell'equilibrio. 

L'autore tratta la questione del momento di raddrizzamento che nasce in uno 
scafo siffatto, fortemente sbandato, e ne deduce che scaturisce un momento di de- 
riva, stabilizzante. L'autore aggiunge che queste considerazioni teoriche sono con- 
fortate dall'esperienza. Purtuttavia sarebbe opportuna una serie di esperienze alla 
Vasca per chiarire meglio la questione. 


La settima memoria, dovuta a J.F. Leathard, dal titolo: 


Studio teorico delle prove di una serie di eliche, raccoglie i calcoli fatti per lo studio 
delle eliche secondo il metodo a suo tempo proposto dal Prof. Burril nel 1944, in 
una memoria presentata alla North East Coast Institution, salvo lievi varianti. Il 
metodo è applicato ad una serie di eliche già provate alla Vasca Olandese, e i ri- 
sultati sono ampiamente discussi nella memoria, la quale conclude dicendo che il 
metodo suddetto dà risultati sufficientemente approssimati a quelli delle esperienze 
per valori del regresso prossimi a quelli di massimo rendimento; per converso, per 
grandi valori del regresso, (maggiori di 0,40) si hanno invece sensibili divergenze. 

La seguente memoria, dal titalo. 
Picchi per carichi pesanti, è dovuta a J. M. Murray, ispettore principale del Lloyd's 
Register. 

L'autore osserva che fino ad epoca recente, i bastimenti da carico erano munnti 
di picchi della portata di 5 tonnellate, mentre recentemente vi è la tendenza ad 
aumentare la portata di questi picchi a 6 o 7 tonnellate, e a sistemarne almeno due 
altri, uno a proravia e l’altro a poppavia, di almeno 10 - 15 tonnellate. 

Inoltre, negli ultimi anni, si è visto anche aggiungere una biga di 30 - 50 
tonnellate per il servizio della stiva principale. 


Ciò premesso, l'autore pone la questione dello studio sistematico di questi pic- 
chi fondandolo sulle seguenti ipotesi: 


— incastro al ponte 
— elasticità degli stragli 
— carico verticale applicato all'estremità del picco 


— disposizione simmetrica degli stiagli. 


L'autore mette in evidenza la necessità di far bene attenzione alla tensione 
iniziale che si dà agli stragli, nonchè alle sollecitazioni di prova, chè, dice l'A., possano 
danneggiare l'albero molto più che tutto il servizio ulteriore: e pertanto non si deve 
esagerare col carico di prova. 


Fra gli altri dati e tabelle di cui è corredata la memoria, vi sono appunto 
quelli relativi ai sovraccarichi regolamentari per le prove di collaudo, cosi stabiliti: 
fino a 20 tonnellate: 25 ©) 
da 20 a 50 tonnellate: 5 tonnellate 


oltre 50 tonnellate: 10 %. 


RIVISTA DI RIVISTE 683 


L'ultima memoria, presentata dal Sig. W. P. Walter porta per titolo: 


Infivenza dello scorrimento laminare sui modelli di carena, e si riferisce a prove ese- 
guite alla Vasca del Cantiere Denny, a Dumbarton, allo scopo di precisare l'in- 
Ruenza dello scorrimento superficiale dell'acqua lungo le carene. Com'è noto, tale 
scorrimento, lungo le carene delle navi, è sempre turbolento, ed è stato sempre 
tacitamente ammesso che la stessa cosa avvenisse per i modelli alla Vasca, cosa 
invece non sempre esatta. 

Le esperienze in argomento sono state condotte con modelli la cui superficie 
è stata preventivamente spalmata di biacetato di idrochinone e giudicando poi, 
dalla maggiore o minore persistenza dell'intonaco dopo le prove, l'effetto dello scor- 
mmento sulle varie zone della superficie dei modelli. 


G. G. 


L'UNIFICAZIONE INTERNAZIONALE NEL CAMPO DELLA NAVIGAZIONE MA- 
RITTIMA E INTERNA («La Marina Italiana », !1949, n. 9). 


Lo sviluppo della tecnica, l'aumentato volume degli scambi fra nazioni e spe- 
cialmente il desiderio di ridurre i costi di costruzioni e di manutenzione hanno spinto 
le principali nazioni industriali a cercare di unificare internazionalmente tutte le 
norme più importanti per la costruzione di macchine e di parti di navi, 

Nel 1926 venne fondata l'I.S.A. (internazional Federation of the National 
Standardizing Association), ma soltanto nel !1930 venne messa a punto, per quanto 
gli accordi di cui si è pervenuti furono piuttosto limitati ai Paesi continentali per 
il contrasto fondamentale fra il sistema metrico di misura ed il sistema inglese. 

1 lavori svolti dall'1.S.A. dal 1930 al 1939 sono riassunti in 4 « Bollettini » 
riguardanti i seguenti principali argomenti: 

cuscinetti a sfere; altezze d'asse delle macchine; conversione pollici-milli- 
metri; formati delle carte; norme per le portate dei fluidi; filettature metriche ecc. 

La seconda guerra mondiale venne a interrompere i lavori dell'1.S.A.: nel 
1946 però venne costituito un nuovo organismo col nome di I.S.O. (International 
organisation for Standardizing) che ebbe in pratica i medesimi incarichi dell'1.S.A., 
ma con basi alquanto più larghe e con programma più esteso. 


Più esattamente i compiti dell'1.S.O. sono: 


a) organizzare lo scambio delle informazioni relative ai lavori di unificazione intra- 
preso da ciascun Ente-membro; 


b) fissare le direttive atte a guidare i vari Enti nei loro lavori; 


c) cooperare con gli organismi internazionali che si occupano di questioni 


connesse, 


d) stabilire delle norme internazionali a condizione che nessuno degli Enti 
membri vi si opponga. 
Fanno attualmente parte dell’1.S.O. 27 nazioni ed il lavoro è ripartito in 69 


Comitati tecnici. 
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Gli studi per l'unificazione navale sono attualmente svolti dai due Comitati 
tecnici 1.S.O. T.C.8 e /T.C. 9. i cui programmi devono svolgersi sui seguenti 
argomenti: 

Catene per ancore; accessori‘fissi di scafo (bitte, passacavi); apparecchi 
per illuminazione (portellini e luci fisse); apparecchi per la ventilazione naturale; 
cavi di acciaio e canapa; attrezzature da carico (picchi ecc.); macchinari di co- 
perta; accessori per tubazioni; porte stagne; candelieri; imbarcazioni ecc. 

Non rientrano nel programma: 

la costruzione dello scafo; il macchinario di propulsione; le istallazioni elet- 
triche; gli arredamenti per i locali passeggeri e per l'equipaggio; le coperture dei 
ponti e le pitture. 

Il lavoro di unificazione deve inoltre comprendere la terminologia, le defini- 
zioni, le specificazioni dei materiali e le tolleranze. i metodi di calcolo, i coefficienti 
di sicurezza e le modalità di collaudo. 

In occasione della prima assemblea generale dell'I.S.O. (Parigi 27-30 giugno 
1949), ebbe luogo la prima conferenza dei Comitati tecnici 1.5.0. T.C. 8 e /T.C. 9 
che poté definire una prima serie di raccomandazioni e di regolamentazioni e sta- 
bilire un programma di studi sugli argomenti non ancora definiti. 


IMPORTANCE DE L'ECOULEMENT LAMINAIRE SUR LES MODELES DE CA- 
RENES (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1546). 


In una memoria presentata il 30 agosto 1949 a Copenhagen all'Istitution of 
Naval Architects dai sigg. J.F. Allan e J.F.C. Conn, si riferisce di esperienze 
fatte in collaborazione fra la British Shipbuilding Research Association e il Na- 
tional Physical Laboratory per studiare l'influenza che il tipo di moto del liquido 
ha sulla resistenza di un modello di carena. Allo scopo di facilitare il trasporto dei 
risultati ottenuti sul modello alla nave al vero, si è provveduto a provocare artifi- 
cialmente un moto turbolento, anzichè laminare mediante la sistemazione in posi- 
zione opportuna di un filo metallico sul modello. Esperienze condotte in varie vasche 
e laboratori hanno dato risultati soddisfacentemente concordanti; l'aumento della 
resistenza di voi:tici variava fra il 2 e il 10 %. Le differenze dei risultati ottenuti 
alle diverse vasche diminuiscono notevolmente con la diminuzione dell’immer- 
sione fino ad un valore limite in cui non si hanno più differenze. 

La memoria dedica una parte allo studio del moto laminare sulle carene dei 
modelli, delle variazioni di pressione lungo i filetti liquidi ecc., e espone alcune teorie 


riguardanti lo strato limite. 


E F. 


GOUVERNE ET PROPULSION DU CUIRASSE «NELSON» EN CHENAL RE- 
STREINT (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1546). 


In una memoria presentata il 30 agosto 1949 a Copenhagen all'Istitution vt 
Naval Architechts dal sig. R. W.L. Gawn si riferisce di alcune prove eseguite su 
modelli in vasca, riproducenti l'incidente della corazzata Nelson, incagliatasi nella 
rada di Portsmouth il 12 gennaio 1934. Realizzate le condizioni ambientali della 
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rada con i suoi bassi fondali (sui l6 metri) si è potuto constatare che le prove 
confermano la tendenza della Nelson ad accostare a tribordo, dalla posizione in cui 
si trovava eccentrica rispetto all'asse del canale, e alla diminuzione di velocità do- 
vuta al basso fondale: tale diminuzione di 1,5 nodi (alla velocità di 10,5) è stata 
attribuita per | nodo all'aumento di resistenza per il basso fondale, e per 1/2 nodo 
alla diminuita efficienza del propulsore. 


E F. 


e) Scafi e motori 


LA PROPULSIONE A REAZIONE NEL CAMPO NAVALE (Memoria del Sig. M.H. 


Watson presentata ad una recente riunione della «{Institution of Naval Architects). 


Si confrontano i dati relativi ai vari tipi di macchinari impiegati per la pro- 
pulsione a reazione di navi, in verità piuttosto scarsi perchè le ricerche effettuate 
in merito sono molto limitate. 

Il rendimento degli impianti motori marini è vincolato alle limitazioni del 
propulsore ad elica, che dà un rendimento proprio di rado superiore al 72 %. 
mentre, sia l'effetto di cavitazione che le perdite dovute al regresso, ne limitano 
il numero dei giri ai 300 circa al minuto. Nelle migliori condizioni il 28 % circa 
della potenza disponibile va perduta per effetto delle correnti vorticose e — se 
non si impiega un riduttore — occorre progettare la motrice per funzionamento 
a bassa velocità. Se si potessero impiegare le motrici ad elevato numero di giri 
si realizzarebbe un notevole risparmio di peso, una forte diminuzione di ingombro 
e si otterrebbe un leggero miglioramento del rendimento. 

Per aumentare l'efficienza del sistema propulsivo ad elica sono state escogitate 
molte innovazioni; fra le altre si ricorda l'elica tubata Kort, che viene ubicata en- 
tro un condotto convergente che fa aumentare la velocità della scia, e diminuire 
nel tempo stesso le perdite dovute al regresso, realizzando un compromesso tra la 
propulsione ad elica e quella a reazione, che però non ha ancora avuto larga 
diffusione. 

Si potrebbero ottenere risultati molto più soddisfacenti collocando l'intero 
meccanismo propulsivo nell'interno dello scafo, eliminando così le interferenze do- 
vute alla scia e utilizzando un ugello di scarico progettato per assicurare il mas- 
simo rendimento: 

Un sistema a reazione idraulico vero e proprio, nel quale l'elica verrebbe 
sostituita da una pompa qualsiasi permetterebbe di accrescere notevolmente velo- 
cità e rendimento della motrice. 

Secondo considerazioni teoriche la spinta propulsiva esercitata sul mobile è 
nella propulsione a teazione proporzionale al prodotto della massa del getto uscente 
per la velocità relativa di questo rispetto al mobile. Nel caso di liquidi si può rite- 
nere che la spinta propulsiva sia proporzionale al quadrato della velocità del 
getto (1). 


(1) Indicando con S la spinta. con V la velocità assoluta della nave, con w 
la velocità relativa del getto rispetto alla nave, con y il rapporto V/w, con p la 
densità del fluido impiegato nella propulsione (in questo caso acqua di mare) con A 
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In questo caso quindi la velocità del fluido sarà il fattore determinante e sarà 
necessario impiegare degli ugelli progettati con particolare cura per conferire al- 
l'acqua la massima accelerazione possibile. 

Le pompe dovranno portare l’acqua ad una elevata pressione da trasformare 
in energia cinetica e successivamente in spinta motrice: 

La Fig. | illustra l'apparato propulsore di una nave da cabotaggio di 1.500 
tonnellate circa di stazza. | motori principali (a) sono Diesel veloci, che eviluppano 
una potenza di 300 cavalli a 250 giri, accoppiati direttamente a pompe a stantuffo 
a stadi multipli (b) che aspirano da un serbatoio (c) alimentato attraverso ìi fl- 
tri (f) dai condotti (e) che hanno le boro prese sui due fianchi della nave. La 
mandata della pompa viene avviata attraverso i tubi (g) agli ugelli (h) che espel- 
lono i getti di acqua a poppavia della nave. L'inversione di marcia viene effettuata 
alimentando condotti ed ugelli appositi e divetsi, diretti in senso opposto (j). an- 
che in questo caso le pompe aspirano dal serbatoio (c) ma i condotti di marcia 
avanti vengono chiusi mentre quelli di marcia indietro vengoo aperti mediante op- 
portuno gioco di valvole e saracinesche. 

La Fig. 2 mostra la sistemazione di un'apparato propulsore del genere su di 
una nave costiera nella quale l'apparato motore è generalmente sistemato a poppa, 
con minima lunghezza dei condotti e perdite per attrito ridotte al minimo. Invece 
nel caso di una grande nave oceanica, raffigurato nella Fig. 3, occorre apportare 
modifiche intese a ridurre la lunghezza dei condotti per diminuire tanto le perdite 
per attrito che lo spazio occupato dall'appalato motore (è previsto un diametro 
dei condotti d'uscita di cm. 122). Ciò si può ottenere sitemando gli ugelli di uscita 
sui due lati, un po’ a proravia della poppa, e collocando a poppavia dei fori di 
scarico adatti avviamenti. 

La scelta della motrice per il sistema a idrogetto offre vasta materia di discus- 
sione. Dal punto di vista del rendimento nesun motore può uguagliare il Diesel 
per potenze comprese tra i 2.000 e gli 8.000 Hp, ma per un numero di giri del- 
l'ordine dei 100 al minuto — usuale per le navi mercantili — tali motori risultano 
pesanti ed ingombranti. L'ideale si realizzerebbe aumentando la velocità del motore 
per ridurne le dimensioni. Le basse velocità imposte dall’elica si son opposte finora 
alla realizzazione di questa condizione, ma con la propulsione a reazione l’unico 
limite alla velocità del motore verrebbe imposto dalle pompe, che possono operare 
a velocità molto più elevate di quella di 300 giri, limite superiore a cui può fun- 


DI 


zionare con buon rendimento l'elica; è pertanto possibile impiegare nel caso in 


l'area della sezione d'uscita dell'ugello, con y il sendimento totale, con y, il rendi- 
mento della pompa e con n, il rendimento propulsivo si ha: 


S=-Aw!d_—- v)() 


gite 2% \. 
mn = Ni Np = Ni "rei La, 


Non potendosi aumentare A oltre certi limiti imposti dalle dimension della 
nave e da un suo pratico impiego, l’unico fattore determinante la spinta risulta 
quindi læ velocità relativa del getto che a sua volta è vincolata da considerazioni 
relative al rendimento, Si vede che il rendimento risulterebbe massimo per 
y = Viw = I. E’ evidente che in questo caso la spinta S sarebbe però nulla perchè 
la velocità assoluta del getto sarebbe uguale a zero. 
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esame motori Diesel veloci leggerti. Nel campo delle potenze superiori agli 800 HP 
la turbina a vapore ha ancora una supremazia incontrastata, per il suo rendimento 
alle grandi potenze e per la sua sicurezza di funzionamento. 

Si prestano quindi all'impiego quali motori. primi per la propulsione a idro- 
getto di grandi navi sia i motori Diesel veloci che le turbine a gas. 


La scelta della pompa è di primaria importanza nello studio del tipo di ap- 
parato motore da impiegare. [l tipo impiegato nella sistemazione della Fig. | è a 
stantuffi a stadi multipli che ha sufficiente portata a pressione elevata pur mante- 
nendo il proprio rendimento tra il 90 e il 95 per cento, e può inoltre funzionare a 
velocità molto superiori ai 300 giri, senza avere costi di manutenzioni elevati. 
L'adozione di pompe rotative centrifughe sarebbe consigliabile anche per l'elevato rendi- 


mento realizzabile mediante macchinari di tale tipo. 


Requisito essenziale di progetto è la riduzione al minimo delle perdite com- 
plessive per attrito e vorticosità. Sarà impossibile evitare le turbolenze a causa 
della prevista elevata velocità dell'acqua, ma un accurato studio dei condotti — 
specialmente di quelli sulla mandata delle pompe — conterrà le perdite entro li- 
miti non eccessivi, 

Le installazioni terrestri sono in genere dotate di macchinari di riserva per 
casi di emergenza e squadie di riparazione possono intervenire con sollecitudine. 
ma ‘tali condizioni favorevoli non si verificano a bordo; un'avaria di una certa 
importanza può mettere la nave in serio pericolo e comporta notevoli oneri finan- 
ziari per il proprietario. La necessità di riparazioni, anche di secondaria importanza. 
può inutilizzare la nave per parecchi giorni con conseguente perdita di denaro: 
pertanto la sicurezza di funzionamento è requisito essenziale nella propulsione na- 
vale, e si deve dedicare ogni cura ad assicutarla quando si procede allo sviluppo 


di un nuovo progetto. 


La scelta delle pompe per il sistema ad idrogetto proposto non dovrebbe dare 
eccessive preoccupazioni perchè è possibile sceglierle fra i numerosi tipi esistenti. 
collaudatr da un lungo servizio. Maggiore difficoltà si riscontrerà nella scelta dei 
motori primi. In un normale Diesel marino, che funziona a circa 100 giri al minuto, 
la sostituzione delle parti leggere rappresenta un onere finanziario notevole. Detto 
onere verrà accresciuto per le macchine più veloci in progetto. Tuttavia una con- 
siderevole esperienza è stata acquisita in questo campo dalle ditte che costruiscono 
elettrogeneratori Diesel navali, ed ultimamente il Diesel veloce è stato largamente 
usato anche come mezzo principale di propulsione. 

L'impiego di acqua di mare come fluido operante richiederà speciali pracau- 
zioni nei riguardi delle azioni galvaniche e delle impurità. Dette precauzioni comun- 
que non dovrebbero presentare paiticolari difficoltà e la sistemazione della Fig. | 
prevede doppi filtri a doppio ordine di griglia, sistemati in prossimità dell’aspirazio- 
ne della pompa, allo scopo di fermare qualsiasi corpo che possa recare danno alla 
pompa. Una griglia può essere rimossa per essere ispezionata e per manutenzione, 
mentre l’altra continua a funzionare. E’ possibile realizzare anche un sistema di 


pulitura automatico. 


ll sistema descritto migliorerebbe le doti di manovrabilità. Il moto viene inver- 
tito manovrando le quattro valvole indicate con (v) nella Fig. |. Le valvole eiste- 


mate sui condotti di marcia AD verranno aperte mentre saranno chiuse quelle si- 
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stemate sui condotti di marcia AV. Un grande aiuto nelle accostate è dato dall'azione 
contemporanea di due getti in direzione opposta. Ciò è di grande importanza sulle 
unità leggere pei le quali manovrabilità e velocità sono caratteristiche essenziali. 


La Fig 4 illustra un altro sistema per aumentare la manovrabilità della pro- 
pulsione a idrogetto. Esso consiste in due piatti deflettori (d) che uno stantuffo 
idraulico può far ruotare intorno all'asse (p). l piatti vengono inseriti con opportu- 
na angolazione rel getto uscente che viene così deviato. La risultante spinta laie- 
rale (f) crea un momento che fa accostare la nave. Anche questo sistema può es 
sere utilizzato dalle siluranti per le quali l'alta manovrabilità e la velocità sono 
fattori principali di difesa e d'offesa. 


Dopo aver trattato della propulsione a reazione ad acqua vogliamo dare un 
breve cenno della propulsione a reazione a gas. Tempo fa, il compianto Sir Malcom 
Campbell fece un tentativo per battere il primato mondiale di velocità sull'acqua 
impiegando un battello munito di due reattori per aeroplano (1). Le notevoli dif- 
ficoltà riscontrate nel governo dell’imbarcazione, fecero fallire il tentativo; attual- 
mente il figlio di Sir Campbell effettua esperienze per superare tali difficoltà. 


Il natante impiegato non consente un paragone con le navi di maggiori dimen- 
sioni, per la sua immersione minima e la minima resistenza che offre nelle accostate, 
specialmente alle alte velocità quando l'imbarcazione esce quasi completamente dal- 
l'acqua. Del resto si tratta di natante costruito per realizzare velocità elevate senza 


riguardo per i fattori economici e di durata (2). 


Nonostante questo precedente il sistema a reazione potrà forse avere un qual- 
che impiego futuro nel campo della propulsione navale, perchè dal punto di vista 
termodinamico esso è superiore alla reazione ad acqua perchè sfrutta le proprietà 
termiche del fluido agente. Dal punto di vista pratico tuttavia, le alte temperature 
che bisogna considerare e la conseguente lesionatura dei metalli rendono detto si- 
stema inapplicabile per il momento. 


Alla sua adozione nel campo navale si oppone anche la necessità di una sicu- 
rezza di funzionamento garantita, inoltre il breve periodo di vita di un reattore per 
aereo non verrebbe accettato da nessun armatolte perchè in genere si richiede che la 
vita di un macchinario di bordo si aggiri sui 20 anni. 


(1) IH « Blue Bird Il», impiegato nel tentativo era dotato di un turboreattore 
— e non già di due — Goblin II de Havilland, propulsore dei caccia Vampire, nel 
quale la velocità del getto è di circa 1410 Km/H con una spinta di circa 
1360 Kg. Lo stesso scafo, o per lo meno la parte inferiore di esso, propulso da un 
motore Rolls Royce di 2.000 HP che azionava un'elica stabilì nell'agosto del 1939 
il primato di velocità sull'acqua con una velocità di 141,7 miglia orarie (234 Km.). 
I! tentativo con la propulsione a reazione ebbe luogo il 13 giugno 1947 a Coni- 
ston Water. 


Dalla formula (..) consegue che si può ottenere un rendimento accettabile 
soltanto quando la velocità del mobile è dello stesso ordine di grandezza di quella 
del getto. 


(2) I turboreattori si sono imposti nel campo aeronautico, perchè le velocità 
del velivolo, dello stesso ordine di grandezza di quella del getto, permette di realiz- 
zare velocità del getto piuttosto elevate e di ottenere una spinta sufficiente senza 
impiegare masse di fluido enormi. Tale condizione, come viene messo in evidenza 
dalla formola (..) è difficilmente realizzabile nel campo nautico il che ne rende poco 
probabile un'eventuale proficuo impiego per la propulsione di unità navali. 
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ll futuro della propulsione a reazione è tuttavia connesso a quello della tur- 
bina a gas, perchè i loro problemi hanno molte analogie ed è sempre più evidente 
che un impiego piatico della turbina a gas nella propulsione navale è ormai im- 
minente. La reazione a gas per la propulsione navale dovrà perciò essere considerata 
possibile almeno per le unità più veloci. 


BATTELLO DI MATERIALE PLASTICO («Military Engineer », 1949, settembre - 
ottobre). 


La Marina Americana ha sperimentato con esito soddisfacente uno scafo di 
battello costituito da materiale plastico, stampato in un sol pezzo. Coperta e ossatura 
sono di pezzo con lo scafo, colorato mediante pigmentazione permanente, e costruito 
con resine al polistirene, a bassa pressione, tinforzate da strati di vetro in fibre, che 
costituiscono una combinazione di materiali di grande robustezza. Mentre il legno 
immerso rell'acqua aumenta in genere di peso nella misura del 43 %, l'aumento di 
peso per questo laminato plastico nelle stesse condizioni è solo del 0,0017 %. 


Lo scafo ha le seguenti caratteristiche: 


Lunghezza oe a e e e E a a 876 
larghezza 0... .0.0.0. <e # è & » 3,12 
altezza + Re è A ki 45 dj » 1,80 
peso 2 dr E ©... + kg. 1.173 circa 


N 


Il battello in questione è capace di prestazioni identiche a quelle di un battello 
di legno compensato, di analogo profilo e potenza. per di più la forma veramente 
arrotondata del suo fondo, non ottenibile con legno compensato con il quale si ha 
un fondo a V parzialmente arrotondato, gli permette di tenere molto meglio il mare. 

ll tempo necessario per la costruzione dello scafo viene ridotto dall'impiego del 
nuovo materiale plastico del 90 % mentie quello per portare a termine il battello. 
completo viene ridotto del 45 %. Inoltre il 90 % circa della mano d'opera può non 
essere specializzata e di questo il 50% può essere femminile. Il metodo è adattabile 


per svariate forme di scafo. 


Le spese di manutenzione vengono praticamente soppresse perchè la costru- 
zione in un sol pezzo elimina comenti da calafatare e chiodature da ripassare. La 
pigmentazione delle resine esclude la necessità di pitturare lo scafo che non è at- 
taccato da agenti atmosferici o microrganismi che deteriorano il legno delle 


imbarcazioni. 


LI 


Il materiale è ricavato per sintesi dal carbone e dalla sabbia., materie prime 
quasi nesautibili. e ciò in tempo di guerra può costituire un fattore di notevole 


Importanza. 
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d) - Mexzi otfensivi e mezzi difensivi. 


THE FUTURE OF THE BLIMP IN THE NAVY (Lt. Com. H.W. Cagle, «USNI. 
Proceedings », 1949, vol. 75, n. 12). 


In genere gli aviatori considerano il dirigibile con un certo scetticismo e, senza 
dedicare troppo tempo ad enumerarne pregi e difetti, lo relegano con un sorrisetto tra 
le armi del passato. Ma la Marina degli Stati Uniti, che indubbiamente ha una larga 
esperienza anche in materia d'aviazione, non condivide tale opinione e ritiene anzi 
che uno dei compiti più importanti della guerra marittima, e cioè il duro, pesante, 
continuo servizio di vigilanza per difendere le rotte del traffico dall’insidia subacquea 
tanto con la scorta diretta che con un pattugliamento per quanto è possibile siste- 
matico e frequente, potrà essere espletato dal binomio dirigibile-nave portaerei con un 
rendimento superiore a quello di qualsiasi altro mezzo aereo o navale. 

Durante il recente conflitto i dirigibili. che assidurarono il pattugliamento delle 
rotte costiere o nelle zone al di fuori del raggio d'azione dell'aviazione da caccia 
nemica, non affondarono direttamente nessun sommergibile nemico, ma la loro eft- 
cacia indiretta fu così grande che un comandante di sommergibile tedesco, caduto 
prigioniero, dichiarò in modo brusco e perentorio: « Abbiamo ordine di non attaccare 
navi e convogli protetti dai dirigibili ». 

La guerra subacquea al traffico marittimo fu fonte di preoccupazioni tremende 
per gli alleati; la vittoria vene raggiunta con un avveduto e ben coordinato impiego 
di una vasta gamma di mezzi aeronavali: portaerei di scorta e loro apparecchi, 
aeroplani e idrovolanti da ricognizione, da pattugliamento e da combattimento, di- 
rigibili, corvette, fregate, sommergibili e cacciatorpediniere, - ma fu dovuta in primo 
luogo alla conquista ed al mantenimento della supremazia aerea più completa ed as 
soluta, realizzata in altra sede. 

Le formidabili difficoltà che si dovettero superare per annientare i sommergibili 
poco progrediti della passata guerra sono ancora vive nella memoria degli strateghi 
navali delle potenze occidentali che furono chiamati a combatterli. Ma che cosa sa- 
rebbe accaduto se la Marina Tedesca fosse stata in grado di produrre quantitativi con- 
sistenti di sommergibili dei tipi XXI e XXVI, che erano stati già studiati in ogni 
particolare e si potevano ormai ritenere pronti all'impiego? 

Gli strateghi preferiscono non rispondere a domande così imbarazzanti. ma il pe- 
ricolo che non si è materializzato allora non è stato dimenticato e lo sviluppo che 
la Marina Sovietica, con l'ausilio di tecnici tedeschi. dà alle costruzioni subacquee è 
fonte di vive preoccupazioni per la Marina degli S.U. 

John Sullivan, ministro della Marina fino alla primavera scorsa, dichiarava agli 
inizi del 1949 al Comitato Parlamentare del Bilancio: « Allo scoppio della Seconda 
Guerra Mondiale Hitler non disponeva di 50 sommergibili efficienti e tuttavia fu sul punto 
di vincere la battaglia dell'Atlantico. Sappiamo con certezza ch oggi vi è una nazione 
che possiede più di 250 sommergibili. Cito tali cifre per richiamare la vostra attenzione 
sull’interesse che occorre attribuire allo sviluppo di .nuove tattiche d'impiego dell'arma 
subacquea ed alle nuove tattiche della guerra antisommergibile che direttamente ne 
conseguono », 

I nuovi sommergibli ad alta velocità costituiscono una seria minaccia contro la quale 
occorre premunirsi tempestivamente, senza trascurare nessuna possibilità di difesa. Per con- 


trobatterla bisognerà disporre di un mezzo dotato di velocità adeguata e tuttavia capace 


| 
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d'operare per giorni e giorni e magari per settimane, trasportando una forte dotazione 
di bombe o di altre armi antisommergibili ed un pesante carico di complessi strumenti 
per localizzare le unità subacquee nemiche tanto in superficie che in immersione e 
seguire poi gli spostamenti con precisione e continuità. 

Per ora il dirigibile è il solo mezzo che possiede tutti questi requisiti e la Marina 
degli Stati Uniti, nel corso di una serie di esercitazioni effettuate durante lo scorso 
inverno nel Mar dei Caraibi, ne ha sperimentato esaurientemente le attitudini al disim- 
pegno di tutte le prestazioni richieste dalla caccia ad unità subacquee dei più moderni 
tpi. 

Tra il 27 febbraio e il 4 marzo 1949 durante un'operazione anfibia diretta contro 
l'isola di Vieques due dirigibili tipo «K» vennero impiegati per il pattugliamento 
antisommergibile della zona a sud dell'isola. Impiegati in correlazione con la Forza 
Navale per la Caccia e la Distruzione dei sommergibili del C.A. W.K. Robbins, i 
dirigibili guidarono gli aeroplani delle forze costiere e delle navi portaerei che do- 
vevano operare contro i sommergibili con grande successo costituendo uno sbarra- 
mento che anche i sommergibili più moderni e meglio addestrati non riuscirono a 
superare. Un paragone fra i danni inflitti alla flotta dagli stessi sommergibili durante 
la parte anfibia dell'operazione e durante le altre fasi dell'esercitazione mise in evi- 
denza il grande contributo che i dirigibili, opportunamente attrezzati ed utilizzati, pos- 
sono dare alle Forze Navali agli effetti della ricerca e della distruzione dei sommer- 
gibili. 

La Goodrich Aircraft Co. di Akron, Ohio, ha iniziato la costruzione di una nuova 
grande aeronave semi-rigida, la più grande a tutt'oggi costruita, per conto della Ma- 
rina degli Stati Uniti che intende adibirla alla ricerca e alla caccia dei sommergibili. 
LN, sarà il primo dei dirigibili di una nuova serie contraddistinta dalla lettera «N». 
Più lungo dei suoi predecessori della serie «K>» ed «M» misurerà metri 98,82 invece 
di metri 92.10 e 77.66 rispettivamente e conterrà una maggiore quantità di olio, gas 
non infiammabile, perchè il suo involucro avrà una capacità di 825.000 piedi cubici 
invece dei 725.000 e 456.000 piedi cubici dei tipi precedenti. Avrà perciò maggiore 
disponibilità di spazio, autonomia e raggio d'azione più grandi, migliori sistemazioni 
per l'equipaggio ed una spinta maggiore di circa 22.700 Kg. 

Sarà propulso da due motori a scoppio Wright a 27 cilindri, installati nell’in- 
terno della navicella, che azioneranno due eliche a passo variabile per mezzo di 
alberi motori che passeranno attraverso appositi bracci portaeliche applicati sui due 
lati della navicella. Tale sistemazione consentirà la continua sorveglianza dei motori 
ed anche l'esecuzione di manutenzioni e piccole riparazioni perchè un solo motore 
assicura all'aeronave sufficiente spinta e manovrabilità. L'N avrà una velocità di 75 
nodi (139 Km'h), un peso lordo massimo di Kg. 24.970 ed una portata utile di 
Kg. 4.500. Sarà dotato di un carrello d'atterraggio retrattile triciclo e attrezzato per 
rifornirsi in volo di combustibile; potrà anche rifornirsi in volo di zavorra aspirando 
acqua dal mare. Disporrà di tutti gli strumenti ed attrezzi necessari per compiere 
operazioni di salvataggio e ricupero e dei più moderni congegni elettronici per la 
localizzazione di unità nemiche e per il tracciamento continuo delle loro successive 
posizioni. 

La navicella del’ N sarà a due piani: in quello inferiore troveranno posto le 
sistemazioni per la condotta e l'impiego dell’aeronave, in quello superiore gli alloggi 
dell'equipaggio. Nel ponte inferiore si susseguiranno nell'ordine da prora a poppa: 
la stazione di governo. la stazione radio, la centrale di scoperta dotata di un formi- 
dabile assortimento di apparati per la ricerca e la localizzazione, la sala nautica, una 
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stiva, la sala motori ed infine una stazione di vedetta con postazioni di mitragliera. 
Nel ponte superiore verranno allogati: l'alloggio ufficiali con quattro cuccette, un pic- 
colo quadrato, l'alloggio equipaggio che potrà ospitare dodici persone, una stiva, 
la cucina e la mensa equipaggio e una piccola sala di soggiorno. La lunghezza totale 
della navicella che racchiude tutti questi locali è di metri. 24,54. 

| Questo dirigibile dovrà poter rimanere in aria per giorni e giorni ed è stato perciò 
dotato di una cucina analoga a quella dei sommergibili da crociera; per lo stesso mo- 
tivo si porrà ogni cura nel ridurre al minimo vibrazioni e rumori. 

Le esperienze effettuate nel corso delle manovre anzidette hanno permesso di ac- 
certare che UN, potrà atterrare e decollare sul e dal ponte di volo di una nave portaerei, con 
un pesante carico statico di 5450 Kg., accrescendo così in modo rilevante raggio di 
azione, autonomia e possibilità operative. Nelle manovre dei Caraibi infatti le aeronavi 
atterravano sulle portaerei due volte al giorno per rifornirsi di munizioni, carburanti e 
lubrificanti e per procedere alla sostituzione dell'intero equipaggio. 

Non si vogliono disconoscere gli svantaggi dei dirigibili, primo tra essi il costo ele- 
vato, perchè I'N costerà almeno 11.500.000 dollari, ma tra essi non si deve annoverare 
la scarsa velocità perchè la guerra antisommergibile esige che la sorveglianza su im- 
mense distese di mare sia esercitata lentamente per garantire la precisione e la siste- 
macità meglio assicurate dal pesante dirigibile che dal veloce aeroplano; il prime è però 
un eccellente bersaglio anche per i sommergibili che ne hanno abbattuto almeno uno 
nel corso della recente guerra. 

Sono frattanto allo studio vari progetti per accrescere le possibilità d'impiego del 
dirigibile nella lotta contro l'insidia subacquea. Si pensa di ridurre il peso dell’invo- 
lucro impiegandone uno più leggero dell’attuale, in metallo flessibile, di dotare l'aereo- 
nave di propulsori analoghi ai rotori degli elicotteri, per imprimere spunti di velocità 
in circostanze particolari d'emergenza, e di nuovi sistemi di comando degli organi di 
governo del genere di quelli adottati dagli aereoplani di grandi dimensioni. 

Ma le possibilità di miglioramento di quest'arma, forse a torto trascurata, possono 
essere infinite se ad essa verranno applicati i più recenti ritrovati della scienza e della 
tecnica. Comunque, allo stato dei fatti, sembra che la marina degli Stati Uniti confidi 
nella loro fragile ossatura e nella loro argentea e serica epidermide per risolvere il vi- 


tale problema strategico ed operativo insito nella lotta contro l’insidiosa arma subacquea. 


A. C. 


NOUVEAU POINT DE VUE SUR LA BALISTIQUE EXTERIEURE (M.J. Bouffard. 
« Mémorial de l'Artillerie Française », i948, tomo 22, 4° fascicolo). 


L'Autore espone un nuovo metodo per trattare il primo problema balistico che. 
come è noto consiste nello studio del movimento di un punto materiale, proiettile, 
soggetto al suo peso mg ed alla resistenza tangente alla traiettoria che l'Autore 
chiama mR. 


Invece di considerare l'odografa (relazione che lega la velocità e l'angolo di in- 
clinazione della traiettoria) M.J. Bouffard studia la ‘proprietà della curva polare del 


vettore R (resistenza riferita all'unità di massa del proietto) = OA. 


Egli studia anche il problema inverso della balistica e cioè lo studio del movi- 
mento di un proiettile di cui si conosca la traiettoria y = y (x). 
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Una originalità dello studio è rappresentata dalla definizione per ogni punto M 
della traiettoria di un numero p, detto indice balistico del punto M: la tangente alla 
curva polare di R = OA taglia la verticale di O in un punto P; l'indice balistico 
p è il numero 


P= op 


Questo numero p ha l’espressione 
„o IV 
p4- 2I 
(y2 
| dove yy. y“ sono le derivate di y = y (x)] e risulta costante se la traiettoria 
è un arco di parabola ad asse obliquo, o una iperbole ad asintoto verticale, o una 
parabola cubica, mentre la curva polare di R si riduce ad una retta. Questo risul- 
tato è abbastanza interessante se si pensa che tali tre curve sono state proposte da 
vari Autori per riprodurre fedelmente la traiettoria. 
E l'Autore studia i movimenti balistici per i quali risulti p = cost trovando espres- 
sioni abbastanza semplici che applica ad un nuovo metodo di calcolo per archi che 
risulta rapido ed utilizza archi più lunghi di quelli degli altri metodi di calcolo. 


PERFORATION DES BLINDAGES (F. Poboril e F. Primus, « Mémorial de l'Artillerie 
Française », !1948, tomo 22, 4° fascicolo; traduzione dalla memoria Pruraz Pancire 
apparsa sulla rivista «Fysika v technice », tomo Il. n. Í). 


In base a considerazione sulla formola di Gabeaud per il calcolo della velocità 
di stretta perforazione d'una piastra omogenea di nota durezza Brinell: 


y 10°: 125Y4 VOTI 
Lim (S + h) p — 3 a? s? 


(dove: V velocità di stretta perforazione in M/s; A in chilogrammi per mm?; a ca- 
libro proietto, h altezza ogiva ed s spessore piastra espressi in d; p peso proietto 
in kg.), gli autori deducono una formola approssimata per corazze eterogenee con 
variazione della durezza lungo lo spessore della piastra 

Quest'ultima formola è stata applicata per verificare una serie di risultati spe- 
rimentali: gli autori hanno stabilito che la velocità data dalla loro espressione dif- 
feriva da quella sperimentale di circa il 10%. 


LES METHODES STATISTIQUES ET LEURS APPLICATIONS DANS LE DOMAINE 
DES TECHNIQUES INDUSTRIELLES (M. Dumas et P. Maheu, «Mémorial de 
l' Artillerie Française », 1948, tomo 22, 4° fascicolo). 


E' la seconda parte di uno studio, del quale è stata iniziata la pubblicazione 
ne] 2° fasciolo del 1948, esponendo alcuni risultati matematici relativi a probabi- 
ntà dirette ed inverse. Ora vengono illustrati i principali metodi statistici di cui si 
può fare uso specialmente in problemi interessanti il dominio delle tecniche industriali. 
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Questa seconda parte dello studio termina appunto con l'esposizione delle ge- 
neralità dei problemi che la tecnica industriale propone alla statistica. 


I relativi esempi concreti verranno esposti in parti successive che saranno 
pubblicati in seguito. 


REGISTRATORI AUTOMATICI PER 1 MISSILI GUIDATI DELLA MARINA DEGLI 
STATI UNITI (« U.S.NI. Proceedings » 1949, vol. 75, n. II). 


I missili guidati sono considetati armi d’eccezionale importanza dalla Marina 
degli Stati Uniti che, per meglio studiarne le prestazioni, ha realizzato un registra- 
tore automatico che verrà allogato nell'interno di tali armi per prendere nota di 
ogni dato durante i voli sperimentali a velocità supersoniche alle quote più elevate. 

La Marina degli S. U. dedica alle ricerche relative ai missili ed al loro sviluppo 
fondi percentualmente superiori a quelli assegnati a qualsiasi altra ricerca, perchè 
si propone di realizzare armi capaci di accrescere notevolmente la portata di tiro 
delle unità navali che fanno parte dei gruppi mobili da combattimento e dei som- 
mergibili provvisti di schnorkel, 


Il congegno in esame, che dovrà esere allogato snella testa dei missili prima del 
lancio, registrerà le informazioni, che gli scienziati della Marina dovranno in un 
secondo tempo analizzare su un nastro registratore d'acciaio, raccolto a operazione 
effettuata entro una scatola corazzata, abbastanza robusta per sopravvivere all'urto 
che si determina quando l'arma tocca il suolo precipitando da altissime quote. Nelle 
prove finora effettuate tale scatola fu spesso la sola cosa rinvenuta intatta nel cra- 
tere, analogo a quello d'una meteora, scavato dal missile nel punto di caduta. 


Dopo il ricupero il nastro registratore, lungo 45 cm. e largo 15 cm. è in grado 
di fornire tutti i dati 1elativi alla prova, dai quali si possono ricavare diagrammi. 
Il congegno registra simultaneamente e continuamente 200 diverse informazioni re- 
lative a svariati fattori, quali: pressione dell'aria, sua temperatura, velocità del mis- 
sile e sue posizioni rispetto ai girostati, etc. Tali registrazioni vengono effettuate 
elettronicamente. 


Il registratore, lungo poco più di 25 cm., ha un diametro di 20 cm. e pesa sol- 
tanto 21 kg. 


Il progetto di tale versatile congegno, dovuto al reparto ricerche della United 
Aircraft Corporation di East Hartford, Conn., ha richiesto un considerevole lavoro 
di laboratorio. La maggior parte del lavoro di sviluppo è stata effettuata dalla 
United Aircraft Co. e dall'Armour Research Foundation dell'Istituto di Tecnologia 
d'Illinois, nell'ambito di un progetto della Direzione Artiglieria della Marina. noto 
come « Meteor Project ». 


Nelle stessi sed: si sta ora lavorando per costruire un modello ridotto del re- 
gistratore, lungo 19 cm., con 15 cm. di diametro. Tali congegni raccoglieranno ele- 
menti dei quali sinora non era stato possibile disporre. 


Il 29 settembre u. s. il congegno è stato sperimentato alla presenza di rap- 
presentanti delle Forze Armate dall'Istituto di Tecnologia del Massachussetts. 
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e) - Fisica nucleare, energia atomica e questioni relative 


URANIUM SUPPLY (« U.S. Naval ‘institute Proceedings », 1949, vol. 75. n. 4; 
estratto da « Mechanical Engineering », feb. 1949). 


Durante una conferenza stampa tenuta a Denver, Colorado, David E. Lilienthal, 
presidente della Commissione per l'energia atomica degli S. U., trattò delle notizie 
largamente diffuse, secondo le quali i minerali di uranio esistenti sulla terra sareb- 
bero sufficienti soltanto per un periodo di tempo telativamente breve, di modo che 
i prospetti dei benefici della energia atomica devono affievolirsi. Secondo Lilienthal 
invece l'energia atomica può contare su fonti sicure nell’avvenire per un indefinito 
periodo di tempo. 


Lilienthal disse che l'impressione non autorizzata che una scarsezza di uranio 
limiterà drasticamente le possibilità della energia atomica è stata determinata dalla 
stima dei depositi conosciuti di uranio secondo la quale essi durerebbero forse sol- 
tanto per 30 anni circa e in ogni caso per non più di 40. 


Le stime della disponibilità totale mondiale vanno da 30.000 a 500.000 ton- 
nellate, e cioè da uno a diciassette volte tanto. La stima delle cifre del consumo po- 


tenziale del materiale fissionabile derivato dall’uranio variano anch'esse sensibilmente. 


Fin dove esplicitamente lo consente la sicurezza nazionale, la Commissione per 
Ve. a. desidera far sapere che in realtà queste dichiarazioni circa le estremamente 
limitate dispcnibilità di minerale di uranio non hanno alcun fondamento. Se questo 
accorciamento dell'era atomica fosse esatto, gli impianti per l'energia atomica degli 
S.U. e i programmi per il loro sfruttamento in esame si esaurirebbero nel giro di pochi 
anni, 

La verità é, invece, il contrario. Le riserve conosciute e stimate sono sostan- 
zialmente aumentate da quando si è affermata la utilità dell'uranio come materiaie 
fissionabile. 


Lilienthal sottolineò che prima della guerra l’uranio veniva usato principal- 
mente come pigmento dell'industria della ceramica ed era essenzialmente un sottopro- 
dotto del radio e del vanadio. L'uomo è soltanto all’inizio della ricerca di uranio; 


in ogni angolo della superficie terrestre fervono le esplorazioni. 


Possono attendersi scoperte di nuovi giacimenti di uranio che altereranno sen- 
:ibilmente i nostri concetti sulle risorse mondiali. Qualche buon risultato si ha nel 
Canadà, tanto per citare un paese. Basterebbero soltanto alcune importanti scoperte 
per modificare sensibilmente il quadro della situazione. 


Un fattore, che non viene evidentemente preso in considerazione da queste 
pessimistiche predizioni è quellu dei crescenti progressi della tecnologia per le sne 
future applicazioni nello sfruttamento di giacimenti a basso tenore di uranio. 


Secondo Lilienthal, sono allo studio impianti per ricavare uranio dall'olio degli 
schisti e da altri tipi di sedimenti marini contenenti piccole quantità di tale prezioso 
metallo. Una importante risorsa potenziale è quella recentemente annunciata dal Sud 
Alrica. 1 minerali auriferi di Witwatersrand contengono basse concentrazioni di ura- 
nio e dei sottoprodotti di uranio verranno fuori indubbiamente dalla grande indu- 


stria autifera di quel paese. 
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Si ritiene che nella composizione della crosta terrestre l’uranio esista in misura 
probabile mille volte superiore all'oro e cento volte all'argento e che esso sia forse 
più abbondante del piombo o dello zinco. Dati di questo genere sono comunque meno 
significativi delle cifre relative alle riserve di minerali già accertate. Che l’uranio 
non sia una rarità viene confermato dalla opinione dei geologi secondo i quali tale 


metallo è presumibilmente presente laddove è in corso un processo geologico. 


Specificamente l’uranio rappresenta il 0,0004 per cento della crosta terrestre, 
ma si trova di rado in grande concentrazione. Un «sommario » redatto dalla Com- 
missione per l'e. a. degli Stati Uniti sottolinea che vi sono cinque categorie di de- 


positi di uranio che vengono sfruttati attualmente o che lo saranno in futuro: 


1) Depositi di radio - pechblenda di primo grado (con più dell'uno per cento 
di ossidio di uranio, U, O,, in quantità conveniente). Quando ossidato il minerale 
consiste di autunite, carnotite, ed altri prodotti di ossidazione delle pechblenda. molti dei 
quali sono brillantemente colorati, | depositi meglio conosciuti di questo tipo eono 
ad Eldorado nel Canadà e Shinikolbwe nel Congo Belga. Entrambi forniscono gli S. U.; 
Joachimstahl ed altri depositi nel distretto di Erzgebirge della Cecoslovacchia e 
Germania i quali secondo notizie stampa, vengono sfruttati dalla Russia. I depositi 
di questa classe possono contenere apprezzabili quantitativi di argento, rame o 
cobalto. 


2) Minerali di uranio-vanadio del tipo ‘carnotite o del tipo roscoelite del- 
l'altipiano del Colorado. Questi tipi di minerali sono apparentemente importanti 
soltanto in questo paese, ma nel miglior caso essi sono inferiori ai minerali di alto 
grado come fonte di uranio. Questi depositi si trovano in strati piani di arenaria 


e fanno parte del programma di sfruttamento della Commissione per l'e. a. 


3) Minerali di uranio-oro del Witwatersrand, Sud Africa. Esiste la possibilità 
di sfruttarne in futuro il conglomerato aurifero di questa miniera. La Commissione 
attraverso lU. S. Geological Survey, sta sistematicamente esaminando tutti i prodotti 
di macinazione e fonditura dell'industria aurifera di questo paese per scoprire lesi- 


stenza di simili sottoprodotti. 


4) Olii di schisti ed altri sedimenti marini contenenti uranio. Si sa da tempo 
che certi clii di schisti ed altri sedimenti marini, inclusi strati fosfatici, contengono 
piccolissime quantità di uranio. La Svezia, per es., ha annunciato che sta costruendo 
una piccola pila atomica usando uranio prodotto dal suo olio di schisti. Secondo 
pubbliche dichiarazioni i depositi di schisti svedesi contengono molti milioni di ton- 
nellate di « minerale » che hanno intorno a 0,02 per cento di U, O,. (Questa stessa 
formazione geologica si estende verso no1d-est attraverso l'Estonia e Leningrado). 
I sottoprodotti di uranio delle industrie di olio di schisti o fosfati possono avere una 


notevole parte nello sviluppo dell'energia atomica in differenti parti del mondo. 


5) Altri depositi misti. Pegmatite contenente piccole quantità di pechblenda. 
terreni auriferi contenenti un po’ d'uranio (generalmente torianite) assieme a mo- 


nazite, come pure atri tipi di minerali di minore importanza. 


L. R. 
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URANIUM IN FRANCE (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1949, vol. 75, n. 4). 


Frederic Joliot-Curie, Commissario francese per l'energia atomica, ha annun- 
ciato che per .-..‘anto riguarda materie prime atomiche, la Francia è ormai auto- 
sfficiente. 

Il dott. Joliot-Curie tuttavia, ha definito « premature » le euforiche notizie 
relative a un giacimento di uranio scoperto nella Francia centrale, che avrebbe por- 
tato il paese in una posizione di primo piano fra le nazioni atomiche. Egli ha con- 
fermato che un filone di pechblenda che contiene il 20% di uranio è stato rin- 
venuto a 15 miglia circa da Limoges, Prima di questo rinvenimento la Francia 
estraeva l'uranio da minerali a tenore percentuale molto più basso. 

L'estensione della vena verrà determinata con precisione mediante accurate 
ricerche, ma frattanto il dott. Joliot-Curie ha asserito che si tratta di un'importante 
e promettente rivenimento.... che potrà far cessare il monopolio dell'energia atomica 
perche anche la Francia potrà prendere posto fra i principali produttori mondiali ». 

Frattanto numeroso macchinario minerario è stato inviato a Saint Sylvestre, 
il piccolo villaggio dove è avvenuta la scoperta, e sono state prese adeguate misure 
restrittive intorno alla zona per proteggere « il segreto di certi metodi minerari ». 

Joliot-Curie ha aggiunto che un anno fa un gruppo di ricercatori con speciale 
detectors inviato nella regione aveva segnalato l’esistenza di una notevole  radioat- 
tività. Il gruppo era costituito da studenti che studiavano le applicazioni dei più 
moderni metodi alla ricerca mineraria, ma più tardi l’intera regione venne esami- 
nata da alcuni esperti sistematicamente e la presenza della vena potè così essere 


confermata. 


L. R. 


IMPIANTI ATOMICI IN AUSTRALIA («Science et vie», 1949, n. 387). 


Presso il Monte Kosciusko verrà costruita una diga che consentirà l'installazione 
di una centrale idroelettrica da 240.000 Kw — che in una ventina d'anni potrà 
essere portata a 1.720.000 Kw. — L'energia prodotta servirà ad alimentare i labora- 
tori atomici di Camberra, diretti dal Prof. Oliphant. 


SETTE ANNI OR SONO AVEVA INIZIO L'ERA ATOMICA (Notiziario « U.S.1.S. », 
1949. vol. 5. n. 223). 


L'era atomica è nata sette anni or sono: precisamente il 2 dicembre 1942. 
E un italiano diresse il gruppo di studiosi e di tecnici che costruì ed azionò la 
prima pila atomica sperimentale. 

Alle 9.54 del 2 dicembre 1942, infatti, Enrico Fermi ordinava di dare inizio 
al bombardamento neutronico dell'uranio provocando quella durevole reazione a 


cetena che sta alla base di ogni produzione di energia atomica. 
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Fermi insegnava in quell'epoca presso l' Università di Chicago, ove aveva 
continuato attivamente quegli studi di fisica nucleare che già gli avevano procurato 
ampia notorietà negli ambienti scientifici italiani ed internazionali. 


Col massimo segreto, egli aveva, insieme ai propri più valenti e sicuri col- 
laboratori, iniziata la costruzione e l'installazione della prima pila atomica negli 
interrati ubicati sotto ia tribuna del campo sportivo dell'ateneo. 


Strati su strati di grafite e di uranio furono sovrapposti per giorni e giorni 
da Fermi e dai suoi aiutanti, finchè appunto il le dicembre del 1942, egli ritenne 
che la quantità di uranio ammassata fosse sufficiente a provocare una durevole 
reazione a catena. Così il mattino del 2 dicembre, ordinò che venissero rimosse 
una dopo l’altra le sbarre di cadmio inserite in precedenza nella pila allo scopo 


di impedire che la reazione avesse prematuramente inizio. 


Finchè l’ultima sbarra rimase nella pila, nulla di nuovo si produsse, ma non 
appena sı cominciò ad estrarla molto lentamente, gli strumenti destinati a regi- 
strare ia reazione cominciarono a ticchettare distintamente. Era il segnale che il 
bombardamento neutronico del nucleo atomico dell'uranio aveva avuto inizio, e 


su vasta scala. Estratta la sbarra ancora un poco, il ticchettio dei a contatori» 


si fece febbrile. 


Alle 15,25, infine, Fermi ordinò che la sbarra di cadmio fosse estratta di altri 
30 centimetri: di colpo di ticchettio degli strumenti divenne così veloce da risol- 
versi in un unico acuto ronzio. 


Fermi ascoltò per 28 minuti quel suono che rappresentava il successo del suo 
lavoro di anni e la conferma dei suoi calcoli e delle sue previsioni. Quindi prov- 
vide a reinserire la sbarra nella pila e dichiarò tranquilamente ai collaboratori: 


« L'esperimento ha avuto successo. La reazione si mantiene da sè». 
L. R. 


IL REATTORE-GENERATORE, PER LĽ'IMPIEGO INDUSTRIALE DELL'ENERGIA 
ATOMICA (Notiziario « U.S.I.S. ». 1949, vol. 5, n. 223). 


Un sensazionale progresso verso l'impiego industriale dell'energia atomica sarà 
compiuto dagli Stati Uniti non appena la Commissione americana per l'e.a. avrà 
portato a termine la costruzione di nuovi reattori destinati ad essere impiegati sia 
per la produzione di materiali disintegrabili che per la produzione di energia 
elettrica e la propulsione di navi e di aerei, 


L'ambizioso programma deila Commissione comporta, per la costruzione di 
nuovi reattori, una spesa che non potrà essere inferiore ai 78 milioni di dollari 


e supererà probabilmente i 93 milioni. 


Tra i reattori la cui costruzione è già iniziata, uno — il cosiddetto « reattore- 
generatore » —- costituisce di per sè stesso lo sviluppo più interessante degli stud: 


per l'applicazione industriale della nuova energia. 


Il valore piatico del reattore-generatore sta nel fatto ch'esso consente di av- 
mentare in misura quasi illimitata le attuali disponibilità di materie prime atomiche. 
Si ritiene, ad esempio, che l'isotopo 238 dell'uranio, attualmente inutilizzabile. 


potrà essere trasformato, ed in misura notevole, nel disintegrabile uranio 235. 
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Attualmente l'U.238 è impiegabile solo nella misura del 7 per mille: la nuova 
macchina dovrebbe consentire di potare al 90 % tali aliquote ove, naturalmente, 
le esperienze siano coronate da successo. 


Come ogni altro reattore, anche questo potrà produrre energia utilizzabile, 
benchè ciò non sia il suo scopo principale. Esso ha inoltre carattere del tutto spe- 
rimentale, per quanto si nutrono buone speranze che le sue possibilità teoriche 
saranno pienamente realizzate in campo pratico, 


Sono iroltre in programma lavori per altri tre tipi di reattori: 


1) Reattore «collaudo materiali »: particolarmente interessante ai fini del- 
l'applicazicne dell'e.a. alla propulsione aerea, in quanto consentirà probabilmente 
di giungere alla costruzione di quel tipo di reattore, piccolo e pur potentissimo, 
indispensabile se si vogliono azionate aerei con energia atomica, 


2) Reattore per la propulsione navale: una macchina progettata esclusi- 
vamente per produrre forti quantità di calore in condizioni che consentano la tra- 


sformazione in energia per la propulsione navale. 


3) Reattore-generatore di potenza progettato al tempo stesso per produrre 
considerevoli quantità di energia elettrica e per studiare le possibilità di generare 


materiali disintegrabili. 


LA NUOVA BOMBA ATOMICA AMERICANA (Notizie stampa). 


David Lilienthal in una conferenza stampa, riferendosi ad un discorso tenuto 
dal sen. Johnson, ha ricordato che questi aveva parlato di una bomba atomica 
della potenza esplosiva uguale a quella di 20. milioni di tonnellate di tritolo (quella 
usata in guerra era stimata uguale a 20.000 T. di T.N.T) Lilienthal si è rifiutato 
di fare ulteriori commenti. Egli ha aggiunto, tra l’altro, che: 


1) il laboratorio di Argonne di Chicago è riuscito a costruire un reattore 


che produrrà più energia di fissione di quella finora fornita; 


2) si prevede per il 1952 la costruzione di un sottomarino a motore atomico. 


Riferendosi alla nuova bomba il sen. Johnson aveva detto che essa avrà un 
raggio di combustione fino a 40 miglia, ed un raggio di esplosione fino a 10 miglia. 
ll raggio di distruzione totale sarà di circa 5 miglia. Ogni ostacolo, perfino i 
vestiti potranno dare protezione contro l'onda di calore che oltrepassa il raggio 
di esplosione. Soltanto le parti del corpo che rimarranno esposte potranno essere 


ustionate. 
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LA SUPERBOMBA ATOMICA (Notizie stampa). 


Il sen. Edwin Johnson, membro della Cammissione per l'energia atomica, ha 
dichiarato che la bomba sperimentata nell’atollo di Eniwetok nella primavera del 
1948 era già sei volte più potente di quella di Nagasaky, e che gli scienziati mı- 
ravano negli Stati Uniti alla realizzazione di una bomba 1.000 volte più potente 
della seconda sganciata sul Giappone l’ 8 agosto 1945. Questa moltiplicazione della 
potenza di un esplosivo è certamente molto suggestiva nella « guerra dei nervi», 


è un'applicazione del ben noto metodo che consiste nel forzare le dosi per lottare 


contro le consuetudini. 


Se una bomba sprigionante X migliaia di gradi è sufficiente per fondere le 
rocce di una caverna che ospita una fabbrica di aerei, è superfluo mirare ad elevate 
la temperatura della reazione esplosiva prendendo come punto di riferimento il 
braciere nucleare. Si tratterebbe infatti di utilizzare nelle superbombe elementi 
leggeri quali l'idrogeno, il deuterio (od idrogeno pesante) e l'elio, poi forse il 
litio ed il glucinio. Secondo le teorie attuali della fisica nucleare terrestre e del- 
l'astrofisica, l'idrogeno sarebbe il « combustibile » delle prime reazioni che hanno 
luogo al centro delle stelle. Reagendo con il suo isotopo pesante, il deuterio, esso 
produrrebbe dell’elio 3, che si può chiamare elio leggero, e reagirebbe con questo 
per giungere all'elio 4, pesante, residuo ed improprio per nuove reazioni nucleari. 
L'elio naturale è sopratutto costituito dall'isotopo pesante avente il numero di massa 
4; l'isotopo leggero avente il numero di massa 3 (il cui nucleo atomico contiene 
dunque un solo neutrone invece di due) vi è mescolato solo nella proporzione di 
un milionesimo. ll suo coefficiente di rarità è quindi molto superiore a quello del- 


- 


l'uranio 235 in rapporto all’uranio naturale. 


E' possibile estrarre in quantità sufficiente l’isotopo leggero dell'elio proveniente 


dalla terra? 


Sembra meno difficile giungere alla realizzazione delle reazioni stellari nella 
bomba atomica stessa. Queste reazioni non si sprigionano nelle stelle se non a 
temperature considerevoli, valutate a 400.000 gradi C., Però la fissione esplosiva 
dell’ uranio 235 o del plutonio non sprigiona forse un calore sufficiente per lo 
meno per preparare le reazioni ulteriori? Una superbomba atomica utilizzerebbe 
così gli esplosivi nucleari già noti per raggiungere il grado di calore sufficiente a 
provocare la reazione d’'idrogeno e deuterio, dei quali sarebbe in parti eguali carica, 


l'elio 3, che reagirebbe a sua volta con l'idrogeno eccedente. 


Questa catena di reazioni nucleari produrrebbe in un istante una enorme quan- 
tità di calore il cui effetto distruttivo sugli uomini e le loro opere sarebbe certa- 
mente « potente ». Ìl senatore Johnson ha precisato che la sua rivelazione era 
destinata a rassicurare il pubblico americano nel momento nel quale l’ U.R.S.S. 


comincia senza dubbio a costituire una riserva di bombe atomiche « ordinarie ». 
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NUOVO RIVELATORE Dı RADIAZIONI (« U.S.N.I. Proceedings », 1949, volume 75, 


numero !2). 


L’ Esercito degli Stati Uniti ha comunicato agli inizi di ottobre di aver iniziato 
la produzione di apparati « radiac », congegni di nuovo tipo pe” la rivelazione e 
la misurazione delle radiottività, studiati per servire tanto a scopi militari che per 
la difesa civile 


La Marina, l'Aeronautica e l’AEC hanno allo studio altri strumenti rivelatori 
della radioattività, adatti alle loro specifiche necessità nell'ambito di un programma 
coordinato, diretto dal Comitato delle Forze Armate per le Armi Speciali. 


Il «radiac », costruito a bella posta con un grado di sensibilità inferiore a 
quello del « contatore Geiger », è studiato per la rivelazione e la misura di concen- 
trazioni relativamente grandi di radioattività, del genere di quelle prodotte dallo 
scoppio di una bomba atomica. Ne è previsto l’impiego per addestrare le truppe 
al controllo della radioattività mediante gruppi di specializzati che, al verificarsi 
di un'esplosione nucleare, dovrebbero sorvolare o ispezionare la zona dello scoppio 
per stabilire dove e quando gli esseri umani potrebbero avventurarsi con sicurezza 
e per quanto tempo potrebbero trattenersi senza correre rischi nelle zone ritenute 


pericolose. 


L'apparecchio. piccolo e maneggevole perchè è lungo 27 centimetri e pesa 
soltanto kg. 4,54, è stato progettato per essere impiegato anche in combattimento 
ed è perciò costituito con parti standardizzate, idonee a sopportare urti e vibrazioni, 
che rendono possibili le riparazioni di avarie non gravi anche durante l'impiego 


campale. 


Esso è costituito da un involucro d'acciaio che racchiude una camera riempita 
con un gas inerte (camera di ionizzazione) alla quale fanno capo due elettrodi, 
uno a potenziale positivo e l’altro a potenziale negativo. Quando lo strumento viene 
portato in una zona «calda» i raggi gamma che attraversano la camera a gas 
espellono gli elettroni dagli atomi del gas. Gli elettroni, caricati negativamente, 
vengono attratti dall’elettrodo positivo della camera di ionizzazione. Gli atomi dai 
quali sono stati espulsi gli elettroni vengono trasformati in ioni positivi che vengono 
attratti dall'elettrodo negativo. Nell'apparato si stabilisce così una debole corrente 
che viene amplificata mediante apparecchiature elettroniche e misurata da un con- 
tatore che ne determina il valore quantitativo. 


PROTEZIONE ANTINCENDI ED ENERGIA ATOMICA (« Antincendi », 1949, n. 10). 


Sebbene la possibilità di applicazioni dell'energia nucleare debba essere consi- 
derata estremamente remota per il nostro Paese, sembra tuttavia opportuno dare 
cenno di quanto il sig. Edward J. Heboe ha esposto ad un congresso tenuto recen- 
temente a San Francisco dalla « National Fire Protection Association » trattando 
della prevenzione degli incendi nei laboratori, nei quali viene utilizzata l'energia 
nucleare o vengono sottoposte a processi industriali le materie prime che possono 
produrla, e nei depositi dove le materie anzidette vengono ammassate e conservate 
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La relazione si occupa dei soli aspetti industriali della utilizzazione dell'energia 
nucleare e non delle misure protettive dagli effetti incendiari del bombardamento 
atomico. 

Come è noto i laboratori di ricerche atomiche sono distribuiti secondo un con- 
cetto funzionale e non geografico a Washington, New Yoik, Handford, Chicago, 
Oak Ridge e Santa Fé. ll laboratorio di New York si occupa della ricerca, sviluppo 
e produzione e in particolare del raffinamento del minerale d'uranio, inviato poi 
nei laboratori di Oak Ridge e di Handford; Santa Fé si occupa sopratutto della 
produzione d'armi atomiche. ll laboratorio di Chicago esegue ricerche nel campo 
della biologia, della medicina e della fisica. Gli stabilimenti di Santa Fé, Oakridze 
e Handford costituiscono vere e proprie città, mentre quelli di New York sono 
disseminati un pò dovunque. 

Si sa che i materiali radioattivi emettono radiazioni alfa, beta e gamma. L'@alfa, 
la meno penetrante delle tre, viene completamente asorbita dal primo strato della 
pelle umana, ed è pericolosa soltanto se entia in contatto con i tessuti del corpo. 
Le radiazioni beta, poco più penetranti delle alfa, non agiscono in profondità e 
sono pericolose soltanto nel caso che tutto il corpo venga esposto ad una sorgente 
relativamente forte di radiazioni beta. Le radiazioni gamma sono le più penetranti 
ed hanno effetti nocivi sulla pelle, sul sangue e sugli organi interni. 

La protezione si giova dei seguenti mezzi: uso di vesti protettive; controllo a 
distanza, perchè il potere d'irradiazione diminuisce al crescere della distanza dalla 
sorgente d'itradiazione; misure precauzionali per evitare l'esposizione a determinate 
fasi di un processo; visite mediche ad intervalli regolari per scoprire i primi sım- 
tomi di malattie. 

Dal punto di vista della protezione anticendi le radiazioni non suscitano parti- 
colari ragioni d'allarme. La naturale tendenza dell'uomo a temere l'ignoto giustifica 
il senso di timore prodotto da queste invisibili radiazioni, sebbene in tema di pro- 
tezione anticendi si debbano spesso fronteggiare pericoli invisibili insiti nell'impiego 
dell'elettricità o nella presenza di sostanze letali invisibili come l’ossido di carbonio o 
le miscele detonanti gassose. 

La polvere e i fumi d'uranio e di alcuni dei suoi composti emettono radiazioni 
alfa che impongono l'osservanza di norme speciali. L'uranio ha il medesimo grado 
di tossicità del piombo, e la sua polvere è piroforica, in parti minute cioè può ac- 
cendersi spontaneamente in presenza dell'aria, e reagisce ad elevate temperature con 
il carbonio, l'azoto, lo zolfo e gli alogeni. Se le polveri di uranio sono esposte al- 
l'aria, bruciano e il metallo si trasforma in ossido. 

Il berillio, metallo che funge da «a moderatore» in alcune reazioni nucleari 
viene usato anche per varie applicazioni industriali. Non è radioattivo ma può pro- 
durre serie malattie polmonari croniche. In caso d'incendio negli stabilimenti nei 
quali viene utilizzato il beriliio è necessario che il personale destinato all'estinzione 
dell'incendio usi maschere o respiratori perchè la sua presenza rende altamente 
tossica l'atmosfera. 

Alcuni dei processi ai quali deve sottostare l’uranio richiedono l'uso dell'etere. 
difficile da spegnere in caso d'incendio per la sua alta volatilità, il basso punto di 
ebollizione, la bassa temperatura d'autocombustione. Verso la fine del 1948 sono 
stati fatti parecchi esperimenti nello specifico campo in esame impiegando anidride car- 
Lonica, acqua nebulizzata, schiuma e sostanze chimiche secche. Queste ultime si sono di 
mostrate le più indicate per conseguire lo spegnimento, mentre l'acqua nebulizzata 


: è rilevata assai più idonea a contrastare l'espandersi dei focolai d'incendio. 
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In seguito agli esperimenti fatti sono state compiltte norme d'emergenza per 
‘laboratori e magazzini interessati alla produzione, lavorazione e conservazione di 
sotanze che posono produrre energia nucleare. Tali norme mettono in evidenza l'im- 
portanza per le fabbriche che non dispongono di un proprio servizio antincendio di 
mantenere stretti collegamenti con i servizi antincendi esterni. 

Le maschere ed i respiratori debbono essere considerati parte essenziale del- 
‘ equipaggiamento degli addetti alla estinzione degli incendi. Occorrerà farne sempre 
uso quando si debba combattere un incendio che sia scoppiato in un laboratorio o 
deposito d'uranio, come è del resto opportuno impiegarle in tutti gli incendi che si 
verifichino in qualsiasi altro laboratorio o deposito di sostanze chimiche. 


ti - Questioni varle, scientifiche tecniche. 


IL DIVENIRE NEL MONDO FISICO (F. Pannaria, « Ingegneria ferroviaria », fasci- 
coli 9 e 10). 


L'A., a co.nplemento della dinamica classica, raccoglie varie considerazioni 
intese a 1accordarla con le vedute della Fisica moderna, e, come necesario sempre 
nelle sintesi estese, risale alle origini del concetto del moto, cioè del divenire co- 
smico sovrapposto in ciascun istante all'essere empirico. 

Contro la comune credenza, le basi filosofiche di quel concetto non vennero 
mai stabilmente poste. da Aristotele a Galileo e a Newton. Il primo si limitò a de- 
scrivere più che a comprendere i fenomeni, accennando appena al problema cono- 
scitivo senza approfondirlo; i successori poi, fino ai giorni nostri, non se lo posero 
neppure (l). 

Secondo una prospettiva originale dell'A., il movimento relativo dei corpi va 
messo in rapporto essenziale con gli scambi di materia o energia, intesi tali scambi 
come atti puri, con due facce complementari, ciascuno fuori delle variabili spazio e 
tempo che soltanto li collegano fra loro. 

Per illustrare quella prospettiva vengono analizzati diversi campi particolari: 
primo fra tutti il 2° Principio della Termodinamica, con le sue antitesi e i suoi in- 
terrogativi. L'aumento di entropia che accompagna ogni trasformazione naturale. 
è la sua traccia indelebile nella storia della materia-energia dell'universo. Ma al- 
l'A. ripugna la presunta « degradazione » complessiva, dedotta da osservazioni sol- 
tanto locali, mentre la fine del cosmo non gli appare implicita nel 2° Principio 
senza contraddire il 1°; perciò egli afferma che ne manca una vera dimostrazione 


logica. 


(I) Non tutti: cfr. G. Rasnino, « Fisica moderna e Raziocinio », Partenia, Roma, 
1946; Cap. l, parr. | e 2. Ivi il senso psichico inconscio del divenire viene indicato 
quale uno dei tre appartenenti alla psiche, fin dall'apparire primordiale di organismi 
viventi; e il moto si postula come intuizione primaria del pensiero umano (concidente 
con quella di continuità), al pari delle altre tre: spazio o estensione, tempo o suc- 
cessione, e causalità o forza. Su tali basi il raziocinio (ragione pura) arriva a co- 
struire una definizione del concetto di energia (N.d.R.). 
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Un altro campo del pensiero contemporaneo da investigare si offre nella nuova 
Fisica, e nel perdurante contrasto fra i concetti relativistici (che implicano una cau- 
salità continua) e i concetti quantitativi (fondati invece su mutazioni discontinue 
a caso). Tali concetti non dicono nulla del divenire, da cui pure non sono estra- 
nei. Nella filosofia moderna soltanto il Bergson sei è ricordato del problema; ma 
anch'egli si ferma alla descrizione dei fenomeni, intesi come visioni istantanee di- 
stinte di una striscia cinematografica, senza entrare nel vivo del moto che li con- 
giunge. La questione interesserebbe anco: più il divenire biologico; ma per restare 
nel mondo fisico, l'accusa mossa al Bergson di aver ridotto la realtà a un divenire 
senza soggetto, cioè senza l'essere, non sembra solida, poichè l'essere stesso è un 
divenimento, e (sulle orme di Eraclito e di Aristotele) la moderna Fisica lo con- 
valida e conferma. 

Sotto la granularità empirica della materia e dell'energia vi è pure uno « sfon° 
du » comune a tutti i fenomeni (2). Non si risolve in breve il problema se tale 
platea sotterranea sia continua o discontinua; ad ogni modo essa è solo afferrabile 
per differenze, anche per Dirac. 

La realtà nelle rappresentazioni matematiche, viene idealmente assottigliata 
fino al punto che la fisica non potrà più accusate di astrattismo la metafisica. Meglio 
sarebbe abbassare le attuali barriere di mentalità e di linguaggio fra scienza e 
filosofiia. f 

Il divenire è moto, cioè « scambio »; e questo scambio avviene anche fra mas- 
sa ed energia (cinetica): soltanto alla velocità della luce la massa non riceve ma- 
teria-energia dall'impulso. Onde l'A. ammette come Principio che nella massa resta 
costante il rapporto fra materia-energia innucleata e - materia-energia diluita. 

In conclusione, qualsiasi « divenimento » nel mondo fisico — e quindi anche 
il moto — è l'espressione degli scambi della materia o energia. 


NOMI DI NUOVI ELEMENTI (« Science et Vie », 1949, n. 387). 


Al 116° Congresso dell'Unione Internazionale dei Chimici che ha avuto luogo ad 
Atlantic City sono state comunicate al pubblico le decisioni ufficiali in merito ai nomi 
di un certo numero di elementi. Sono stati confermati i nomi degli elementi transura- 
nici: nettunio (n. 93); plutonio (n. 94); americio (n. 95); curio (n. 96). Quattro 
elementi ottenuti artificialmente sono stati denominati: tecnezio (n. 43); promezio (nu- 
mero 61); astato (n. 85); francio (n. 87). Inoltre si è deciso di adottare per il nu- 
mero 74 il nome di wolframio in luogo di quello di tungsteno finora più generalmente 
impiegato; per il n. 4 quello di berillio in luogo di quello di glucinio (raramente 
usato); per il n. 71 quello di lutezio in luogo di lutecio e per il n. 91 quello di 


protoattinio in luogo di protattinio. 


La tabella di Mendelyeff rappresenta una classificazione degli elementi secondo le 
praprietà fisico-chimica di essi. Assegnando il numero di ordine | all'idrogeno e 92 


(2) Seguendo l'uso invalso presso molti, l'A. intende per « energia » la sua forma 
raggiante, particellare. Ciò origina contraddizioni più apparenti che reali, poichè esiste 
anche l'energia potenziale, di campo, che potrebbe appunto costituire il substrato ri- 


chiesto (N.d.R.). 
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alPuranio indicava in 92 il numero degli elementi che possono esistere in natura. Nel 
1939 di questi 92 elementi se ne conoscevano 88 ossia rimasero da scoprirne 4 e preci- 
camente gli elementi 4%, 61°, 85°, 87°. 


43°): Due chimici tedeschi della Prussia orientale avevano creduto di averle indivi- 
duato già nel 1935 e lo chiamarono « Masurium» (Masurio); ma si trattava di un 
errore. Il 43° non esiste in natura; esso fu fabbricato artificialmente a Berkeley da 
E. Segrè nel 1940 e chiamato « technetium » (tecnezio) ossia artificiale, prodotto dalla 


. 


tecnica. 


61°): Ha una storia analoga. Chimici italiani credettero di averlo scoperto e lo chia- 
marono « florentium »; ma neanche esso esiste in natura. E’ stato fabbricato da Marinsky 
e Giendenin nel 1543 e chiamato « Prometheum » (Prometeo o Promezio). 


85°): E’ stato fabbricato da Segrè a Berkeley nel 1940 e chiamato « Astatine » (Astato) 
cioè instabile. 


87°). Esiste in natura in piccolissime traccie come prodotto di disintegrazione radio- 
attiva dell’attinio. E’ stato chiamato « francium » (francio), (scoperto da Perey nel 1939). 


Sono inoltre « fabbricati » 5 elementi artificiali « transuranici » ossia: 
93 - neptunium (nettunio) Scaborg e Mc Millan 1942 
94 - plutonium (plutonio) Scabcrg e Mc Millan 1942 
95 - americium (americio o americo) Scaborg e Segrè 1944 
96 - curium (curia) Scaborg 1944 


97 - berkelium (berkelio) Scaborg e Segrè 1949. 


In quanto all'elemento 74 è sempre stato chiamato wolfranio dai tedeschi, tungstenoa 
dagli americani e da tutti indicato con il simbolo W. il sempre berylium (berillio) il Zli 
prima lutecium ed ora lutetium (lutezio). 


EF. 


CHE SPECIE DI LEVA E' IL REMO? (G. Sogni, « Sapere », 1949, fasc. 357-358). 


Nella rubrica « Colloqui coi Lettori» l'A., riferendosi a una sua precedente 
Memoria, segnala la discrepanza tuttora esistente fra i diversi testi di Fisica circa 
il genere di « leva » cui va assegnato il remo. 

L'A. invece ha dimostrato che il remo non è una leva. Rifacendosi alla de- 
nizione tradizionale di questa macchina semplice (corpo rigido, girevole intorno 
a un suo punto fisso e a due altri punti del quale sono applicate due forze: la po- 
tenza e la resistenza), egli esclude con successivi esami che il remo possa apparte- 


nere a uno dei tre noti geneti di leva: |° interfissa. 2° interresistente, 3° interpotente 
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Nel caso del remo, poichè nella barca nascono altre reazioni che alterano i 
rapporti semplici risultanti dalla definizione, di leva non si può più parlare. Infatti, 
tenendo conto della spinta dei piedi del vogatore e della spinta sullo scalmo, le forze 
applicate non sono più due, ma tre: dunque il remo non è una leva. 


Per chiarire il quesito, tante volte riemerso e dibattuto, il nostro collaboratore G. Rab- 
beno lo presenta in una forma nuova che. modificando razionalmente l’ambigun defini- 
zione tradizionale delia leva, trascende di molto, per la sua generalità, il caso parti- 
colare del remo, che vi ha dato occasione (N.d.D.). 


La definizione della « leva ». 


Rettifichiamo di volo, anzitutto, alcuni degli errori dell'Ing. Sogni. 

Su qualsiasi leva le forze agenti sono sempre tre e non due: la cosidetta potenza, 
la cosidetta resistenza e la reazione del fulcro. Poi, « potenza » e «resistenza » non 
offrono differenze intrinseche di sorta: si usa chiamare « potenza » quella delle due 
forze applicate che si sposta nel proprio senso nella rotazione (effettiva o virtuale) in- 
torno al « punto d'appoggio» o fulcro assunto come fisso; «resistenza » l’altra for- 
za, che in conseguenza va a ritroso, Invertendo la rotazione istantanea, vengono 
scambiati i nomi. e nulla più; ma con ciò, secondo le convenzioni consuete, la leva. 
se non è interfissa, muta genere: da interpotente diviene interresistente, o viceversa. 
E quando il movimento rimane virtuale, cioè la sbarra sta ferma, la distinzione fra 


2° e 3° genere perde significato fisico, 


| 


Per eliminare gli equivoci occorre dunque pertezionare la definizione della leva 
(anzichè quella del remo). Basta riferirsi allo schema più semplice (V. schizzo). 
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Consideriamo una sbarra rettilinea rigida, libera nello spazio, sulla quale nei 
punti A, B, C del suo asse siano applicate tre forze ad esso perpendicolari (e quindi 


parallele fra loro a, b. c. essendo in valore assoluto a > b ©“ c. Per l'equilibrio (im- 


mobilità o rotazione uniforme) della sbarra devono risultare nulle: 


— la somma algebrica delle forze, ossia a = — (b + c); onde la massima 


è di segno opposto alle due minori, che quindi hanno senso uguale; 


— la somma algebrica dei momenti, presi rispetto a un punto qualunque. per es. 


A; ossia : b-AC = — c.AC, onde la forza massima a cade sempre fra la b e la c. 


Ciò posto, è in nostro arbitrio pensare l'osservatore collegato con uno qualsiasi 
dei punti di applicazione, il quale per lui diviene il fulcro fisso, mentre ħa scelta non 
modifica nè la macchina, nè le forze, nè l'equilibrio. Diremo allora che la leva è 


di genere: 
I°, ritenendo fulcro A (la reazione d'appoggio è massima). 
2°, ritenendo fulcro B o C con rotazione secondo c o b rispettivamente, 


3°. ritenendo fulcro B o C con rotazione secondo a. 


Il « genere » del remo. 


Visto così che il genere di una leva non dipende dalla macchina semplice in 
sè, ma da condizioni o esterne (osservatore) o momentanee (senso della oscillazio- 
ne), si conclude: 

« ll remo è una leva di I° genere se l'osservatore è solidale con la barca (ossia con 
lo scalmo o coi piedi del vogatore); di 2° genere se l'osservatore è solidale con la pala (cioè 
con l'acqua o col fondo); di 3° infine, se l'osservatore è solidale con l'impugnatura (ossia 
con la mano del vogatore più lontana dall'acqua) ». Tale arbitrarietà diventa lampante 
quando il remo si appoggia sull'imbarcazione: pagaia semplice o pagaia duplice da 
sandolino. 

Queste note valgono senz'altro per moltissimi altri casi analoghi a quello del 


remo. 


G. Rabbeno 


NUOVE FONTI D'ENERGIA (Riprodotto da « Notiziario della Confederazione Generale 
dell'Industria Italiana », 1949. n. 22). 


Il timore che l'esaurimento delle riserve di carbon fossile e di petrolio possa 
pregiudicare in un lontano avvenire il moderno e meraviglioso eviluppo dell'industria 
umana, con la scoperta di nuove fonti di energia eccezionalmente promettenti. 
appartiene ormai al passato, nota V. Romanovsky in un articolo assai interessante 
pubblicato sul bollettino « Information et Documentation » dell’AFP del 22 ot- 
tobre scorso. 

Il carbone bianco si è aggiunto ormai da mezzo secolo al carbone fossile e al 
petrolio. e non rappresenta certo una novità. Ma si vede oggi che vi sono limiti 
precisi alle possibilità di utilizzazione di questa fonte, abbastanza facilmente calco- 


labili dagli ingegneri idraulici. 
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Si è così pensato di aggiungervi il carbone rosso, ossia lo sfruttamento dei gas 
caldi che sgorgano nelle regioni vulcaniche. L'officina italiana di Larderello e l'of- 
ficina americana già in funzione presso San Francisco, rappresentano i più cospicui 
esempi di pratica utilizzazione di questa forma di energia; altri tentativi sono in 
corso nel Sud America e in Giappone. 


Importanza senza paragone maggiore avranno però, se gli esperimenti relativi 
saranno coronati da sucessso, il carbone aureo — ossia l'utilizzazione dell'energia 
solare, e il carbone azzurro — ossia l'utilizzazione della energia dei mari, nelle forme 
che vedremo. Quanto al primo, si calcola che nelle regioni tropicali, un ettaro ri- 
ceva ogni giorno l'equivalente energetico di 16 tonn. di carbone. Il sistema di utilz- 
zazione stvdiato prevede il riscaldamento dell'olio a 300° per mezzo di specchio 
parabolici o l'azionamento di ordinarie turbine utilizzando la vaporazione immediata 
di getti di acqua che vengono appunto diretti sull'olio ad alta temperatura. Il Go- 
verno americano intende stanziare grosse somme per gli studi al riguardo, ma solo 
l'avvenire ci dirà del pratico risultato dei tentativi di utilizzazione del carbone aureo. 

Il carbone azzurro può invece essere tratto dal mare utilizzandone sia l'energia 
termica, sia l'energia delle maree, sia infine delle onde. 


L'idea di sfruttare il salto di temperatura fra la superficie e il fondo degli 
oceani nelle zone equatoriali e tropicali risale all'americano Campbele e fu ripresa 
rel 1926 dal Claude e dal Boucherot. Due anni dopo esperimenti conclusivi ebbero 
luogo sulla Mosa, e nel 1930 si fecero i primi tentativi sul mare, a Mantanas (Cuba). 
Una tempesta distrusse però gli impianti, ed altrettanto accadde in un tentativo suc- 
cessivo lungo le coste del Brasile. Cambiando strada, il Claude propose la costruzione 
di un pozzo e di una galleria per la presa di acqua fredda a grande profondità, e 
sotto l'impulso del Centre National de la Recherche Ssientifique, gli studi furono 
ripresi in Francia, prevenendosi dopo la liberazione all'effettuazione dei primi 
esperimenti, sotto la direzione dell'ing. A. Nizery, ad Abidjan, capitale della Costa 
d'Avorio, dove fra poco saranno iniziati i lavori per l'istallazione di una prima of- 
ficina. Condizioni adatte per impianti del genere si trovano naturalmente lungo molte 
coste dell'Africa, d'Asia e d'Australia, ed anche dove la natura non fornisce l’acqua 
riscaldata che occorre per il funizonamento delle turbine, si può utilizzare il calore 
solare per il riscaldamento delle acque locali, ponendoli in grandi bacini a fondo 
nero e ricoprendo la superficie dell'acqua con uno strato d'olio che ne impedisce 


quasi totalmente l’evaporazione. 


Dai tempi più remoti esistono in Bretagna dei mulini a marea, veri precursori 
delle future officine « mareomotrici ». Le coste della Francia (in Bretagna) si pre- 
stano particolarmente, per il notevole dislivello fra la bassa e l'alta marea (13 metri 
e più nella baia Mont Saint-Michel). Costruendo uno sbarramento attraverso 
un'estuario un'insenatura, esso può essere riempito dall'alta marea e fornire notevoli 


quantità di energia durante lo svuotamento. 


| progetti sono già pronti in Francia per una centrale sull’estuario della Rance, 
ed i lavori, che si spera, poter presto incominciare, dovranno essere completati in 
nove anni. Vi è anche un progetto più ardito che consiste nello sbarrare tutta la 
baia di Mont Sein-Michel, con una diga di 25 km, di lunghezza, e trasformarla ın 
un immenso bacino dal quale potrebbero ottenersi, si calcola ben 12,5 miliardi di 
Kwh annui! Si obbietta in genere che l'energia « mareo-motrice » è fondamental- 


mente incostante; inconveniente serio, che però può essere eliminato raccordando 
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le centrali alle rete nazionale di distribuzione: rispetto al carbone bianco, il carbone 
azzurro ha però il vantaggio, oggi ben apprezzabile, di non dipendere dai capricci 
del clima. 

L'energia delle onde, infine, è stata ripetutamente oggetto di studi e di esperi- 
menti da parte di vari inventori e ingegneri (si pensi all'« ondopompa » di Cattaneo 
che fu installata nel 1931 al Museo Oceanogiafico di Monaco e che funzionò per 
un decennio, fino a che fu distrutta dal mare), ma è diffcile e costosa captazione, 
e di scarso rendimento. 

Si è pensato anche di utilizzare la differenza di temperatura che nei mari gla- 
ciali esiste fra l'acqua al disotto della banchisa (— 2°) e l'atmosfera (fino a — 50°). 
Sono state preconizzate vere « centrali in banchisa » utilizzanti come intermediario 
il butano, che vaporizzato dall'acqua sottoglaciale muoverebbe delle turbine per poi 
condensarsi al contatto dell'atmosfera. Prima di pronunciarsi, occorrerà che degli 
impianti-pilota siano stati stabiliti nelle regioni artiche del globo. 

L'energia del vento è stata utilizzata fin dagli antichi tempi per muovere battelli, 
far girare le macine dei mulini e funzionare le pompe dei pozzi. Si potranno per- 
fezionare e diffondere piccoli impianti di produzione anemoelettrica, ma non sembra 
che questa fonte d'energia si presti alla costruzione di grosse centrali, sia pe: l'ir- 
regolarità della fonte che per la macchinosità degli impianti. 

Invece, le officine « geotermiche » sembiano almeno sotto il profilo teorico 
molto promettenti, anche perchè utilizzano una sorgente d'energia praticamente ine- 
sauribile. Si tratterebbe di sfruttare il « gradtente » geotermico, e cioè l'aumento di 
temperatura (pati, come è noto al I° ogni 33 metri) che si riscontra quando si di- 
scende nel sbttosuolo. Sempre il Claude, in una recente memoria all'Accademia 
Francese delle Scienze, ha calcolato che ad una profondità di 2000 metri (facilmente 
raggiungibile dalla tecnica d'oggi) la quantità di calore disponibile sul territorio 
francese sarebbe eguale a 12 volte le riserve nazionali di carbon fossile. Scendendo 
a 7000 metri di profondità, il coefficiente passa da 12 a 800. Dei pozzi di deter- 
minato diametro verrebbero scavati alla profondità voluta, e iniettandovi dell'acqua, 
questa potrebbe risalire per termosifone riscaldata a 70° (nel caso di una profon- 
dità di 2000 m.), oppure allo stato di vapore a 220° (nel caso di profondità di 
7000 m.) e muovere di conseguenza delle turbine di diverso tipo nei due casi. 
Il problema è però di sapere se la temperatura della roccia si conserverà indefini- 
tamente o tenderà ad abbassarsi, con l'apertura del pozzo e il flusso del liquido. 

L'energia atomica infine, che dopo gli impieghi bellici sta per entrare nella 
fase dell'utilizzazione industriale (gli Americani hanno annunciato l’entrata in ser- 
vizio, fra due o tre anni, della prima centrale atomo-elettrica), finirà forse per sop- 
piantare ogni altra fonte, comprese quelle nuovissime ed in fase di esperimento e 
di studio, che abbiamo enumerato. 


ENERGIA ELETTRICA DAL VENTO («Le Vie d'Italia », 1950, n. 1). 


Prossimamente, a quanto si dice, un'aeroturbina della potenza di 30 cavalli 
che dovrebbe servire da apparecchio pilota per la costruzione di centrali elettriche 
fruttanti l'energia eolica, verrà impiantata in prossimità di Trapani, per iniziativa 
delle autorità amministratrici siciliane. 
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L'aereoturbina di Trapani utilizzerà l'invenzione di un ingegnere cecoslovacco 
da molti anni residente in Italia. L'ing. Giovanni Stastik — secondo quanto ebbe a 
dichiarare in un intervista alla rivista di « Firenze e il mondo » — sperimentò il suo 
congegno nel 1937 presso Viareggio, suscitando l'ammirazione del grande ecienziato 
Guglielmo Marconi e successivamente nel 1938 e nel 1939 a Bengasi, provando 
la resistenza del suo apparecchio all'usura delle sabbie desertiche e all’infuriare 
di venti africani. La principale caratteristica dell'apparecchio di, questo inventore 
è quella di regolare automaticamente la quantità di vento che agisce, lasciando 
sfuggire quelle maggiori quantità che rischierebbero, in un ciclone, di travolgere 
l'apparecchio. Una torte a traliccio, girevole, che speciali timoni orientano auto- 
maticamente nella direzione più favorevole regge una serie di cilindri a palette 
— i rotori — ia rotazione di questi, che avviene anche soltanto con un vento 
moderato di 4-5 m al secondo, opportunamente trasmessa mette in azione le dinamo 
che producono energia elettrica. Speciali superfici ‘curve convogliano il vento sopra 
le palette dei rotori e con il loro spostamento regolano automaticamente, ponendosi 
in senso più o meno perpendicolare al vento, aumentano o diminuiscono la quantità 
di vento che batte ulle palette, variando quindi la velocità dei rotori e, nello stessò 
tempo, chiudono o aprono gli spazi tra luno e l'altro dei rototi utilizzando tutta 
o in parte la forza del vento. 


HIGH-SPEED TACHOMETER - Tachimetro per alte velocità (« Engineering », n. 4380. 
6 gennaio 1950, pag. 27). 6 


La British Thomson - Houston Co., Rugby: ha costruito un tachimetro capace 
di misurare velocità di rotazione fino a 48.000 giri-minuto. Il principio dello stru- 
mento consiste nel misurare la frequenza della f.e.m. piodotta da un piccolo alter- 
natore, meccanicamente collegato all'asse rotante di cui si vuol conoscere la velocità. 
Note il rapporto fra le due velocità dell'asse e dell'alternatore, ed il numero 
di poli della macchinetta elettrica, è facile risalire dalla frequenza alla velocità 
La frequenza vien misurata con un metodo a ponte rappresentato in fig. l: 


Sla erntyerone ce, 


Pig. £ 
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la f.e.m. dell'alternatore aziona. mediante la bobina b, un relè, che chiude alternativa- 
mente i contatti e ed f Ad ogni misura in e, i condensatori C (quello dei due che è 
inserito) vengono caricati dalla batteria del ponte; ad ogni chiusura in f, essi si 
scaricano sulla corrispondente resistenza dello stesso lato del ponte. 

Se ii ponte è equilibrato per frequenza nulla (galvanometro G a zero), quandu 
la frequenza assume un certo valore le cotrispondenti cariche e scariche dei con- 
densatori generano attraverso G una corrente di squilibrio che è tanto maggiore 
quanto maggiore è la frequenza. 


E così possibile stabilire una relazione fra l'indicazione di G e la frequenza, 
e quindi tarare lo strumento. Mediante variazioni delle costanti del sistema (capa- 
cità, resistenze, rapporto fra la velocità dell'alternatore e quella da misurare) è possibile 
coprire varie gamme di velocità, mediante la misura di frequenze che non superano i 
250 per-sec, alle più alte velocità di ciascuna gamma. 

Lo strumento completo di alternatorino e di batterie pesa appena 23 libbre e 
l'ingombro della cassetta relativa, escluso il generatore, (fig. 2) è di circa cm. 35 
per 20 per 25. 


F. G. 


LAMPADA SUBACQUEA A TUBI FLUORESCENTI PER RICUPERI MARITTIMI 
(L. Gallamini, C.G.E. - Bollettino di informazioni », 1949, n. 4). 


L'illuminazione artificiale subacquea, indispensabile alle profondità fra i 100 
e 1200 metri alle quali si riesce a lavorare oggi per effettuare ricuperìi marittimi, 
si realizza molto difficilmente con le comuni lampade elettriche ad incandescenza 
o ad arco. Infatti, superato il problema della tenuta stagna fra la cassa e la super- 
fcie trasparente della lampada subacquea, rimane l'altro arduo problema di impedire 
la dispersione della considerevole quantità di calore prodotta dalla sorgente luminosa, 

Nei tubi fluorescenti a catodo caldo il rendimento in lumen/watt è circa qua- 
druplo di quello delle lampade ad incandescenza, ed il tubo è pertanto pratica- 
mente freddo; tale considerazione ha permesso alla C.G.E. di realizzare in collabo- 
razione con la Soc. Sorima di Genova una lampada per illuminazione subacquea, 
adatta per profondità fino a 300 metri, munita di otto tubi fluorescenti con un 
flusso luminoso complessivo di 7.500 lumen, alimentata con accumulatori incor- 
porati nella lampada, la quale pertarto è collegata alla nave appoggio dalla sola 


catena di sospensione meccanica. 
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SEGNALI DI ALLARME PER INCENDIO (Paul P. Heinz, « Safety Engineering ». 11949, 
n. 6), (riprodotto da « Antincendio », 1949, n. 10). 


1 forti concentramenti di persone e di materiali che caratterizzano la vita mo- 
derna fanno assumere un'importanza sempre maggiore alla prontezza nella segna- 
lazione degli incendi realizzata mediante svariati sistemi che hanno peculiari pro- 
prietà che li rendono più o meno adatti ai diversi casi. 


Segnalazione a mezzo sprinklers 


Lungo una rete di tubazioni che si dirama da un serbatoio centrale sotto pres- 
sione sono distribuiti degli scarichi, chiusi da tappi che fondono ad una determinata 
temperatura: il deflusso dell’acqua e la diminuzione di pressione che ne consegue 
vengono utilizzati per far funzionare il segnale d'allarme. 

Questo sistema ha fatto buona prova, ma è relativamente costoso, 

Inoltre gli sprinklers non sempre agiscono con sufficiente prontezza e quando 
sono collegati ad una rete utbana, possono provocare falsi allarmi per variazioni 


nella pressione dell'acqua 


Tubi fusibili I 

Una rete di tubi di rame che contengono un'anima, anch'essa conduttrice, ma 
isolata dal tubo, viene disposta sul soffitto o sulle pareti del locale da proteggere. 
L'elevazione di temperatura fa fondere il tubo di rame e lo mette in contatto con 
l'anima interna chiudendo così il circuito elettrico. 

Anche una serie di valvole a diaframma, che risentono ogni aumento di ptes- 
sione dell’aria provocato nell'interno della tubazione da aumenti di temperatura 
può essere impiegata per dare l'allarme. 

Questo sistema è pratico e viene usato abbastanza largamente. sebbene sia 
anch'esso piuttosto caro e richieda una assidua sorveglianza. 


Fili fusibili 


Questo sistema di origine tecente ha il vantaggio di costare poco: due fili ap- 
paiati, ciascuno dei quali è ricoperto di uno strato di materia plastica isolante, 
entrano in contatto quando l'isolante fonde per effetto del calore, chiudendo il 
circuito metalliche collegato col segnale acustico di allarme. 

Ha l'inconveniente che il controllo di un filo richiede la distruzione dell'intero 
tratto del quale esso fa parte. Ciononostante tale sistema è considerato ugualmente 


conveniente. 


Sistemi termostatici 


Questo sistema tanto se regolato su una temperatura massima fissa che su 
una elevazione fissa di temperatura, o sui due fattori combinati insieme, sembra 
il più promettente. Costa poco e si presta non solo per le aree cittadine con servizi 
fissi di vigili del fuoco, ma anche per piccoli impianti rurali, quali magazzini, fat- 
torie, ecc. La verifica può essere eseguita senza distruggere il gruppo termostatico. 
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UN MODERNO SISTEMA ANTINCENDI PER IMPIANTI ELETTRICI (« Antincen- 
dio », 11949, n. 110). 


1 « Quaderni di studi e notizie » della Edison — Giunta Tecnica di gruppo 
(n. 62 — I° novembre 1949) segnalano un moderno sistema di protezione antin- 
cendio attuato in. America nella centrale elettrica di Tidd, che fa parte di una 
serie di centrali di recente costruzione. Questo impianto di protezione che controlla 
16 utenti (trasformatori, depositi d'olio, ecc.) dovrebbe garantire la continuità 
del servizio, eliminando all'origine ogni minima possibilità d'incendio. 

Il mezzo di estinzione usato è l'anidride carbonica liquida a bassa temperatura 
e bassa pressione, contenuta in un recipiente da 10 t. a temperatura di 18° C 
alla pressione di 21 Kg./cm.? La massima quantità di CO, occorrente per estinguere 
l'incendio di un autotrasformatore ammonta a 4 t: il recipiente di riserva può fare 


perciò fronte ad almeno due interventi contemporanei. 


Tutti i trasformatori sono all'aperto. La quantità di CO,, la durata e la 
velocità di erogazione sono stati calcolati in modo da garantire la rapida estin- 
zione indipendentemente dalle condizioni atmosferiche. Per gli autotrasformatosi 


citati il tempo di erogazione è di due minuti circa, 


Il CO, presenta delle ottime qualità di stabilità nelle proprietà di estinzione, 
per cui si può essere certi di ottenere in ogni occasione l'effetto previsto, qualunque 
sia il valore della temperatura esterna. L'energica azione di estinzione è favorita 
dalia alta percentuale di « neve» (particelle finemente divise di ghiaccio secco) 
che si forma all'atto della scarica e che va dal 47 %, se il CO, liquido è conservato 
a — 18° al 24 % se è conservato a + 27° C. Tale percentuale determina una 
densità relativamente forte del prodotto e ne favorisce l'indipendenza dai fattori 
esterni atmosferici, come correnti d'aria etc. 


Il sistema viene comandato automaticamente mediante termostati, e la ese- 
cuzione delle manovre viene effettuata elettricamente a mezzo di opportuni tele- 
comandi; sono però previsti dispositivi di comando a mano per casi di emergenza. 
Dal recipiente, del CO,» parte una prima condotta, normalmente chiusa 
da una valvola principale, che si dirama fino ai vari elementi protetti; ogni dira- 
nazione è fornita di una valvola di apertura nelle immediate vicinanze di ciascun 
elemento. In caso di mancanza di energia un comando ausiliario può provocare l'aper- 
tura della valvola principale; in questo caso il CO esce dal serbatoio e viene 
immediatamente a contatto con le valvole di apertura dei singoli elementi. In caso 
di necessità agendo sul comando a mano di tali valvole, si può provocare l'im- 
mediata entrata in azione dei vari congegni di protezione. 


Quando la valvola principale è aperta, entra in azione un segnale acustico 
che denuncia questa situazione anormale. Altri segnali di allarme vengono situati nei 
luoghi protetti per permettere che il personale si allontani in previsione di un pericolo. 
La loro azione continua per tutto il periodo di estinzione. 


Le varie operazioni sono regolate da un comando a tempo e vengono seguite 
mediante segnali luminosi che appaiono su un apposito pannello di controllo. 20 
secondi prima dell'inizio delle operazioni di spegnimento, viene emesso un segnale 
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acustico di preallarme, si apre poi la valvola principale e successivamente quella 
secondaria corrispondente all'elemento in pericolo; ‘il CO, esce alla pressione di 
16 Kg./cmq da numerose aperture opportunamente disposte e investe l'elemento. 
riducendo la concentrazione di ossigeno ad un punto tale da far cessare la com- 
bustione, raffreddando contemporaneamente parti metalliche e combustibili ad una 
temperatura tale da escludere la riaccenzione al termine della scarica. Prima di 
inserite di nuovo l'elemento, nella rete di produzione occorre verificare accura- 
mente i termostati, per evitare un funzionamento anormale dovuto a un'eventuale 
deterioramento degli stessi. 

Il getto di CO, oltre ad agire energicamente agli effetti della estinzione non 
lascia residui e non provoca ulteriori danni all’installazione oltre a quelli causati 
dall'incendio. 

ll rifornimento è attuato mediante carri, dai quali il CO, viene pompato diret- 
tamente al deposito in tempo assai breve durante il quale, peraltro, il servizio non 
subisce interruzioni. La continuità del servizio di protezione garantisce sicuramente 


la possibilità di prestazione continua da parte della centrale 


FIGHTING FIRE AT SEA (Cap. H. Burke, «a Engineering ». n. 4370, 28 ottobre 1949). 


L'articolo in argomento è un riassunto della memoria presentata dal Coman- 
dante Burke, della Marina degli Stati Uniti. al convegno. tenuto nel mese di maggio 
del corrente anno a S. Francisco, della Society of Naval Architects and Marine 
Engineers. 

La memoria tratta dell'esperienza di guerra nel servizio antincendio a bordo 
delle navi in genere e particolarmente della navi da guerra degli Stati Uniti. 

Com'è noto, il servizio anticendio (prevenzione e spegnimento degli incendi) 
fa parte del « servizio di sicurezza » della nave da guerra in combattimento. 

Questo importantissimo, direi essenziale, servizio, specie per le grandi navi (coraz- 
zate ed incrociatori) è di unar notevole complessività: involge l’organizzazione meti- 
colosa, cap.ilare di alcune centinaia di uomini, addetti a mezzi e manovre che 
non sono le loro abituali. e che debbono entrare in funzione rapidamente e- con 
la massima esattezza, pena le più gravi conseguenze per la vita dell'intera nave. 
E ci sia quì petmesso ricordare come questo delicatissimo servizio. organizzato in 
modo esemplare sulle nostre grandi navi durante l’ultima guerra, dette sempre. ; 
nuanto ci risulta, sicuri risultati, nei moiteplici casi in cui le navi furono fe 
in combattimento, e per la capacità degli Ufficiali preposti al servizio stesso, e 
per l'abnegazione del personale dipendente, sottufficiali e marinai di tutte le 
categorie. 

Ritornando alla memoria del Comandante Burke, in essa vengono illustrati e 
discussi i. vari sistemi studiati nella Marina degli Stati Uniti per prevenire e com- 
battere gli incendi a bordo. Alcuni dei mezzi sono già a noi noti ed usati, mentre 
altri, invece, costituiscono un'applicazione di cui da noi non è stata fatta esperienza: 


e pertanto si nt.ene assai utile riportare questi interesanti dati sulla nostra rivista 


Nell'articolo sono trattati i seguenti cinque principali sistemi impiegati nel 


<©rvizio antincendio 
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a) Acqua 
bi Biossdo: di canoni (CO,) 
c) Schiuma 

d) Polveri secche 


e) Vapore d'acqua 


Iniziando con il primo dei sudetti mezzi, cioè l’acqua, l'A. osserva che, 
quando impiegata in getti uniformi, come da un normale boccalino d'incendio, 
presenta i seguenti svantaggi: 


— crea nei locali interni della mave, specie quando impiegata ‘in grande 
quarntia, superficie liquide libere che possono risultare assai pericolose o addirittura 
inaccettabili per la galleggiabilità e la stabilità della nave; 


— presenta un limitato potere di assorbimento del calore a causa della pic- 


cola superficie del getto esposta al calore; 


— ha effetti corrosivi sulle tubolature d'incendio e sulle relative sistemazioni 
(valvole, pompe, ecc.) quando impiegata sotto pressioni elevate; 


— può produrre danni alle sistemazioni di bordo superiori a quelli prodotti 
dal calore. 


Allo ecopo di eliminare questi notevoli inconvenienti, negli Stati Uniti, durante 
la guerra, è stato studiato ed adottato il sistema di polverizzare finemente l’acqua 
stessa: in tal modo il potere di assorbimento del calore, funzione della superficie 
totale dell'acqua, può essere aumentato di migliaia di volte. Inoltre, allo scopo 
di diminuire la tensione supe:ficiale dell'acqua (che viene così a stendersi sui pori 
del materiale quale schermo protettore alla penetrazione del calore) ei sono aggiunti 
recentemente, speciali composti, che hanno portato la tensione superficiale dell’acqua 
a vapori dell'ordine di quelli del Kerosène. Queste sostanze vengono aggiunte al- 
l'acqua ordinaria in ragione dell’ | ° (in volume); per l’impiego a bordo, questa 
aggiunta viene fatta iniettandola direttamente nelle tubolature dove scorre la vena 
liquida. 

L'esito, a quanto dicono gli americani, è molto soddisfacente, essendo riusciti, 
con questo sistema, ad estinguere incendi contro i quali l’acqua comune non era 
valec & nulla, specie nel caso di incendi di balle di cotone e di liquidi infiammabili. . 

Il secondo sistema si riferisce all'impiego del biossido di carbonio (CO ). che 
viene usato sotto forma di gas. Costituisce un'eccellente mezzo di estinzione, specie 
a bordo, in quanto non viene ad introdurre liquidi nell'interno della nave. Non 
è corrosivo, nè tossico, e non arreca danni ai materiali o macchinari più delicati. 
Non si deteriora col tempo e può essere conservato indefinitamente; non è conduttore 
di elettricità. Infine, data la sua natura gassosa, può penetrare facilmente in tutti 
i minimi spazi. Ha azione soddisfacente negli incendi di carbone, di liquidi infiam- 


mabili. e delle conduttore elettriche. 
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L'A. a questo punto tiene a precisare una inesattezza contenuta in un articolo. 
recentemente pubblicato dai Sigg. Robison, Roeske e Thaler sulle moderne petro- 
iere, in cui è detto che il sistema di riempimento totale della nave con CO, è stato ab- 
bandonato per il pericolo che costituiva per l'equipaggio. L'A., precisa che la ra- 
gione è dovuta al fatto che, dato che il CO, rende l'atmosfera meno ricca di 
ossigeno (e appunto questa è la sua azione di estintore), questa diminuizione della 
percentuale di ossigeno dell'aria nell'interno della nave si ripercuoteva sui motori 
di propulsione, i quali aspirando l’aria necessaria al loro funzionamento dall'interno 
della nave, quando questa diventava non più atta alla combustione, si fermavano. 

Nella Marina Militare, dove ovviamente non si poteva correre tale rischio, si 
adottò il sistema di limitare ad applicazioni locali, l'uso di gas, di adeguata 
concentrazione. 

Per la vita umana la concentrazione minima di ossigeno dell'aria è del 16 %. 
E, pertanto, nelle applicazioni predette, erano previsti adeguati mezzi di allarme 
fer prevenire accidenti alle persone e per consentire alle stesse di evacuare per 
tempo di locale. 

Negli Stati Uniti sono state esguite numerose esperienze a bordo di due navi 
«Liberty» per studiare accuratamente l'applicazione di questo sistema, specie nei 
carichi speciali, come cotone in balle e combustibili liquidi. 

Da queste esperienze è risultato che, nel caso di incendi di cotone in balle, se ne 
ottiene l'estinzione con una riduzione del contenuto di ossigeno dal 4,4 al 1,9 % per 
periodi di tempo da |2 a 69 ore rispettivamente. (Com'è noto, gli incendi di balle 
di cotone sono fra i più difficili da estinguere). l 

Anche il vapore povoca la stessa riduzione di concentrazione di ossigeno 
dell'aria. Dalle esperienze eseguite, risulta che con getti di vapore nei locali per 
la durata da | a 4 ore, si ottiene una riduzione delle concentrazione di ossigeno 
che non va al disotto del 8 — 10% rispettivamente. 

Una emissione continua di vapore per 17,5 ore ha ridotto l'ossigeno al 3,5 %. 

Un notevole inconveniente del vapore (oltre all'eventuale deterioramento delle 
merci) è quello dovuto alla sua condensazione nel locale, dopo cessata l'emissione, 
per cui avviene un richiamo di aria dall'esterno: nel caso di piccoli focolai d'incendio 
non completamente spenti (come assai frequentemente avviene nel caso di balle 
di cotone) ciò può produrre la riattivazione del focolaio e quindi dell'incendio. 
Questo grave inconveniente non si presenta per il CO.. 

Per quanto riguarda la schiuma, com'è noto, vi sono due sistemi per produrla: 
chimicamente, per mezzo di polveri, e meccanicamente per mezzo di liquidi. 

Nel primo caso l'apparecchio per produrla è, grosso modo, costituito da un 
recipiente connesso con una tubolatura per l'entrata e l'uscita dell'acqua, e, ın 
mezzo, un apparecchio Venturi, mediante il quale, da un recipiente soprastante, 
viene aspirata, la polvere in esso contenuta e mescolata con l'acqua. In tal modo. 
per reazione chimica viene piodotto del CO, gassoso, il quale, raccogliendosi in 
bolle formantesi per l'alta tensione superficiale del liquido, costituisce la cosidetta 
schiuma. L'alimentazione dell'apparecchio con la speciale polvere, deve essere con- 
tinua, in ragione di circa 50 Kg. al minuto. 

Nel sistema meccanico (o a liquido), che è in apparenza simile al suddetto, 


la schiuma è prodotta invece d?l trasporto meccanico di aria in una soluzione 
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acquosa. L'agente stabilizzatore della nebbia è introdotto in ragione del 6 % del 
volume, valore unificato e adottato in tutta la Martina Militare degli Stati Uniti 
nell'ultima guerra, e in base al quale sono commisurati i rispettivi ugelli. 

L'agente stabilizzatore può essere, naturalmente, mescolato con l’acqua pre- 
ventivamente; ma per l'uso a bordo è invece molto più opportuno iniettare questo 
agente nella tubolatura principale di incendio a mezzo di appositi ugelli o pompe 
proporzionatrici. Nel caso della pompa, questa è condotta da una turbina idraulica 
mossa dall'acqua della tubolatura d'incendio, e quindi la regolazione dell'immissione 
di liquido stabilizzatore in ragione del 6 %, come sopra detto, viene ad essere 
regolata automaticamente. 

L'entrata dell’aria, per creare la schiuma, è poi effettuata per mezzo di ap- 
posito ugello. Questa apparecchiutura che offre una sensibile adattabilità di im- 
piego e di funzionamento, risulta particolarmente idonea a bordo delle petroliere. 
Lo strato di schiuma che si viene a creare sulla superficie del liquido, impedisce 
l'ulteriore evaporazione, e quindi il continuare dell'incendio. 


Per quanto riguarda la tecnica della formazione della schiuma, vi sono due 
tendenze: l'una, che tende a creare una nebbia densa, spessa, fortemente coesiva, 
costituente un banco che resta intatto per parecchio tempo; l'altra che crea invece 
una nebbia di alto potere espansivo in modo che venga a riempire rapidamente 
un grande volume. Sotto certi aspetti, questo secondo sistema si presenterebbe forse 
preferibile per la sua rapidità di azione; però, le bolle tendono a rompersi e il 
banco di schiuma a scemare, e a diminuire di peso, di guisa che spesso la tensione 
superficiale del liquido infiammabile può forare lo strato di schiuma. Talchè, per gli usi 
di bordo,è preferibile il primo sistema. 


Per quanto riguarda le polveri chimiche secche, queste sono state usate in appositi 
estintori, costituiti da un cilindro nel quale sono contenute queste polveri, e da 
un altro apposito recipiente contenente gas sotto pressione (generalmente CO, ) 
il quale serve per espellere la polvere attraverso un apposito orifizio. La polvere 
chimica generalmente usata è a base di bicarbonato di soda o sostanze simili, 
con adeguati « lubrificanti » per facilitarne l’efflusso. 

L'A. passa poi a parlare degli autorespiratori per incendi il cui impiego, nella 
Marina Statunitense, nell'ultima guerra, è stato molto soddisfacente. ll tipo più 
generalmente adottato era basato sull'impiego di una mescolanza di perossido di 
sodio e di potassio, sostanze che fissano il CO. ; e, nella reazione, viene prodotto 
un idiossido, che reagendo con il CO, della respirazione, produce un carbonato, 


liberando l'ossigeno del CO... 


Ulteriori ricerche hanno messe in evidenza che il tetrossido di potassio, è 
anche più efficiente della mescolanza suddetta. 

Il perossido di sodio (Na, O,) contiene 146 cmc. di O, per grammo, mentre 
il tetrossido di potassio (K_ O) ne contiene 236, a parità di altre condizioni. 


4 
Viene aggiunto del ossiclorito di rame quale catalizzatore. 


Tali autorespiratori assicurano una possibilità di lavoro pesante per la durata 
di 45 minuti. 

Il filtro è costituito da cinque strati di sostanze chimiche, di cui il primo 
strato (quello inferiore) contiene il catalizzatore mescolato con il K, O, 


L'apparecchio completo pesa circa 6 Kg. (di cui poco meno di 2 Kg. per il 
fltro).. 


t 
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L'attrezzatura antincendio è completata con manichette d'acqua il cui boc- 
calino può a piacimento essere regolato per erogare acqua in pieno o nebulizzata 

Ogni squadra antincendio è poi equipaggiata con un apparecchio di taglio 
ossiacetilenico per liberare subito strutture avariate o per eseguire fori nelle paratie 
attraverso i quali agire contro incendi nei locali contigui. 


Ogni uomo è protetto con un vestito di tessuto di amianto, con analoghi sti- 
vali ed elmetto: analogamente, cioè, a quanto in uso da noi durante la guerra per 
gli uomini destinati alle squadre antincendio, Secondo l'A., nella Marina ameri- 
cana sarebbero occorsi inconvenienti per l’uso di getti di acqua sui vestiti di amianto 
(allo scono di raffreddarli quando riscaldati per effetto della continua esposizione 
al calore) a causa di vapore prodottosi nell'interno: a tale riguardo secondo la nostra 
esperienza non ci consterebbe che durante la guerra le nostre tute antincendio 
abbiano dato luogo ad analoghi inconvenienti. 

L'A. sottolinea poi l'importanza che hanno, per questo servizio, le pompe 
d'incendio. 

Partendo dal principio di impiegare acqua nebulizzata, lA. dice che occorre 
una pressione da 4 a 7 Kg/cmq: la portata delle pompe deve essere tale da poter 
alimentare simultaneamente 6 sbocchi d'incendio per ciascun ponte con una portata 
unitaria di 680 litri/min., oltre a tutte le altre necessità di acqua salata per gli 
altri servizi di bordo. Pertanto, dovrebbe essere prevista una pompa a motore diesel 
della portata di almeno 4.500 litri/l’ alla pressione di 9 Kg/cmq. Questa pompa 
dovrebbe essere impiegata solo in casi di emergenza, ed essere sistemata fuori del 
locale apparato motore, ben verso prora, avere presa dal mare indipendente 
e una tubolatura verticale con gruppi di 6 prese per ciascun ponte, del diametro 
di 63 m/m 2 

La sistemazione all'estrema prora è giustificata dal fatto che questa è general- 
mente la zona più sicura dalla nave in caso di incendio. Nell'articolo è citato, ad 
esempio, il caso del « Franklin » che, in seguito a bombardamento, rimase fermo 
in mezzo al mare con l'apparato motore completamente inutilizzato, e fu salvato dal 
fatto di avere una motopompa d'incendio di emergenza, con motore diesel, all'estrema 


prora, mediante la quale venne salvata la nave dal fuoco. 


Per quanto riguarda la tubolatura principale d'incendio, l'A. raccomanda ogni 
cura nella sua progettazione. Sono da evitare assolutamente gli angoli a 90°. L'interno 
della tubolatura d'incendio va soggetto ad ostruzioni, le quali, specie nei mari cald: 
come ad esempio nel Pacifico meridionale, hanno prodotto sulle navi statunitensi 


seri inconvenienti, che però furono eliminati con l’uso di appropriati rivestimenti 


— plastici interni. 


Circa il diametro degli sbocchi, per le soprastrutture è adottato quello di 
mm. 63, mentre per i ponti inferiori il diametro adottato è di 38 mm., con due 
sbocchi di tale diametro facenti capo alla tubolatura di diametro maggiore. Per 
l'uso dei boccalini da maneggiarsi a mano, è necessario limitare il diametro al 
valore minore, per non andare incontro a forze di reazione, dovute al getto d'acqua. 
tali da ostacolare la maneggevolezza della manichetta stessa. 

Per quanto riguarda le particolarità costruttive della nave da adottare pe: 
la difesa preventiva contro gli incendi, l'A, si sofferma sulla necessità della suddi- 
visione della nave in zone separate mediante paratie stagne al fuoco, le cui porte 
debbono essere a comando automatico, nonchè sulla necessità di studiare volta 
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per volta le particolarità costruttive e di allestimento per evitare vie di comuni- 
cazione fr» compartimento e compartimento, attraverso le quali l'incendio general- 
mente sì propaga a tutta la nave. 

Per quanto riguarda il sistema di raffreddare esternamente le paratie di locali 
in cui vi è incendio, sembra che una quantità d’acqua di circa 10 litri al minuto 
per m? di paratia, sia sufficiente per tenere raffreddata la paratia stessa. L'acqua 
può essere poi aspirata a mezzo della tuboiatura di sentina. 

L'A. parla infine dell'allenamento del personale addetto alle squadre antin- 
cendio. Durante l’ultima guerra, il personale complessivamente addestrato dalla 
Marina degli Stati Uniti fu di circa 2 milioni di uomini. 

A tale scopo furono costruiti dei modelli di navi in cemento, con i locali 
interni riprodotti con tutte le strutture e le sistemazioni, esattamente come a bordo; 
è in questi modelli si provocarono artificialmente incendi, per mezzo di motorina e 
altri combustibili simili. Il personale in allenamento aggrediva quindi l'incendio 
sotto la guida di appositi istruttori, reclutati fra il personale dei vigili del fuoco, 
ello scopo di far prendere al personale sopratutto confidenza con il fuoco e sicu- 
rezza e fiducia nei mezzi atti a combatterlo. | 

I risultati nella Marina degli Stati Uniti, furono molto soddisfacenti, in quanto 
viene calcolato che il 70 % del carico delle navi fu salvato dal fuoco. Tale risultato 
torna veramente ad onore di tutto il personale, che durante l’intera guerra, sı 
cimentò con alto senso del proprio dovere, in questa rischiosa lotta con uno dei 
più terribili elementi. 


G. G. 


IL SERVIZIO ANTINCENDIO PORTUALE (Dott. Ing. Dario Leoncini, « La Marina 
Italiana », 1949, n. 10). 


L'A., prendendo lo spunto dalle nuove regole contenute nella Convenzione Interna- 
zionale del il948 sulla sicurezza della vita in mare, esamina brevemente, affinchè siano 
conosciute nell'ambiente marinaro, le attuali possibilità del Corpo Nazionale Vigili del 
Fuoco per quanto riguarda mezzi in dotazione e preparazione del personale per ia pro- 


tezione delie navi e dei porti dal pericolo degli incendi. 


Per quanto si riferisce ai mezzi in dotazione, i distaccamenti dei Vigili del Fuoco, 
costituiti nei vari porti in base alla legge: 13 maggio 1940, n. 6%, oltre che di mezzi 
terrestri (autopompe, motopompe ecc.) sono attualmente forniti di mezzi nautici che 
complessivamente comprendono, oltre vari motoscafi e mezzi minori, una flottiglia di 


motobarchepompa. così costituita : 


— n. 26 a scafo in legno da m. I2 ciascuna. con motore a scoppio da 90 HP. ed una 


pompa da ‘180 tonn/h. a 8 Kgicmq.:; 


~ 


— n. l3 a scafo in legno da m. 14.50 con due metori a scoppio e due pompe 


come sopra; 


— n. 3 a scafo in legno da m. 20 con due motori Diesel da 125 HP. e due 
pompe da 300 tonn/h. a 8 Kg°cmq. ciascuna. 
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Ne saranno prossimamente varate: 


— n. 3 con scafo in legno da m. 14,50 con due motori Diesel da 85 HP. e 
due pompe da 200 tonn/h. a 8 Kg/cmq. ciascuna, più un motore Diesel sussidiario 


da 4 HP. 


Circa i predetti mezzi l'A. osserva che: 


~ 


— le pompe sono moderne e abbastanza potenti; hanno la possibilità diìi alimen- 
tare apposite spingarde orientabili o tubazioni di mandata partenti da bocche in co 
perta, oppure erogare, dalle stesse bocche schiuma per lo spegnimento di liquidi in- 
fiammabili ed infine di lavorare in servizio di esaurimento aspirando da apposite prese 
sistemate sul ponte; 


— i motori a scoppio non sono certo i più adatti, ma l'adozione dei Diesel nelle 
più recenti costruzioni è chiara indicazione che quelli a benzina saranno eliminati 
nelle future; 


— gli scafi in legno sono discussi per evidenti motivi ed è auspicabile che le 
tre motobarchepompa prossime al varo siano le ultime di questo tipo. 


Per ospitare nei punti più adatti i mezzi e le moderne attrezzature antincendio 
nuove caserme sono sorte ed altre sono in costruzione nei vari porti. 

In quanto alla preparazione del personale, poichè le normali conoscenze ben poco 
servono in ambiente tanto diverso da quello terrestre, qual'è la nave, è in corso 
presso le Scuole Centrali Antincendi di Roma la riorganizzazione della Sezione Nau- 
tica nella quale saranno impartite le nozioni fondamentali della tecnica antincendi 
navale. 


Combustibili, materie prime e materiali vari 


NUOVA MACCHINA CHE PROVVEDE ALLO SCAVO ED ALL'ESTRAZIONE 
CONTINUA DEI MINERALI (« Engineering », !1949, vol. 1168, n. 4368). 


La Joy Manufacturing Company di Pittsburgh, Pa., U.S.A., ha costruito una sca- 
vatrice continua, la Joy 3-JCM, che in condizioni ideali scava e carica due tonnellate 
di carbone al minuto e ne ha fornito recentemente un esemplare al Comitato Nazio- 
nale per il Carbone che lo sperimenterà nelle miniere britanniche. 


DI 


La macchina è costituita da un telaio, montato su due cingoli, calettati su due 
motori indipendenti da kw. 7,25 che imprimono al complesso una velocità di sposta- 
mento di metri 9,15 al minuto. Sul telaio sono sistemati i vari motori a scoppio, a 
combustione ed elettrici necessari per il funzionamento del complesso macchinano. 
una pompa idraulica, azionata da un motore di HP. 7,5 con una portata di 60 lim 
al minuto alla pressione massima di (105 kg/cmq., ed i comandi delle varie manovre. 
raccolti sulla destra della macchina, a metri 5,20 della sua estremità anteriore. 
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Sul telaio è imperniata la parte anteriore, che può ruotare di 45° per parte ri- 
spetto al suo asse ed è costituita da una testa che taglia e scava il minerale e da 
an convogliatore intermedio che lo trasporta fino ad un elevatore che lo trasferisce 
sul convogliatore principale. 

La testa tagliatrice. lunga metri 0,76, è costituita da sei catene, munite di 20 denti 
di acciaio al carbonato di tungsteno rimpiazzabili, azionate da pignoni montati su assi 
accoppiati mediante ingranaggi riduttori a due motori da 65 HP., ubicati sui due 
lati del convogliatore intermedio. ll collegamento avviene per mezzi di frizioni e di 
assi telescopici a funzionamento idraulico che imprimono alla testa i movimenti avanti 
e indietro. L'energia idraulica aziona anche il convogliatore intermedio ed imprime i 
movimenti di rotazione alla parte anteriore. La testa messa a contatto con il minerale 
lo sbriciola con i suoi denti in grosse zolle, subito trasportate dal convogliatore in- 
termedio fino all’elevatore che le trasferirà al convogliatore principale. 

Il convogliatore principale, che ha per base il telaio ed è azionato da due mo- 
tori da 5 kw., è costituito da una sola catena centrale; opportuni comandi idraulici 
permettono di spostarlo in alto ed in basso e a destra e a sinistra. > 

La macchina viene portata a contatto della parete da scavare con la testa abbas- 
sata per quanto le è consentito, spostata sulla destra, rispetto all'asse del telaio, di 45°. 
I coltelli entrano in azione e si affondano nel carbone fino alla profondità massima 
di 46 centimetri sotto la spinta di un motore idraulico che spinge in avanti tutta 
la parte anteriore della macchina, mentre il ‘telaio rimane immobile. Quando il mo- 
vimento in avanti è ultimato un comando idraulico solleva la testa, mentre il carbone 
viene trasportato dal convogliatore intermedio fino al convogliatore principale e tra- 
sferito poi sui carrelli adibiti allo sgombero del minerale. 

Raggiunta la parte superiore della vena si tira indietro la testa, che viene spo- 
stata sulla sinistra per ripetere il ciclo di operazioni che, abbiamo più in alto descritto; 
il procedimento viene ripetuto sino a quando l'intera parete non è stata scavata per 
la profondità e l'altezza desiderate; poi la macchina si sposta in avanti di cm. 46 e si 
dà inizio ad un nuovo ciclo operativo. 

Sono stati finora costruiti due tipi della macchina in esame, rispettivamente alti 
metri 0,86 e metri 1,22, lunghi, in posizione di riposo, metri 7,77 e larghi metri 2,26, 
da usare il primo per vene spesse da un metro ad un metro e cinquanta, il secondo 
per vene spesse da metri !l,40 a metri 2,44. Senza spostare in avanti il telaio è pos- 
sibile scavare un settore compreso fra metri 3 e metri 5,20. 

Sulla parte anteriore sono sistemati dei boccalini che a volontà dell'utente me- 
diante opportuni getti d'acqua impediscono il sollevamento della polvere prodotta nel 


corso dello scavo. 


PRODUZIONE BRITANNICA DI CARBONE NEL 1949: 215 MILIONI DI TON- 
NELLATE (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1569). 


Secondo una statistica pubblicata nella prima settimana di gennaio dal Ministero 
dei combustibili, nel ‘1949 la produzione di carbone ha raggiunto le 215.113.700 tonn., 
proveniente per 202.674.100 tonn. da miniere sotterranee e per le restanti 112.493.700 
tonn., da giacimenti affioranti o a cielo aperto. Questi risultati corrispondono ai mi- 
nimi previsti dal Rapporto sulla Situazione Economica del 1949 che si aggiravano sui 


212 milioni di tonnellate e sui 13 milioni di tonnellate rispettivamente. 
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Dal 1° gennaio al 25 dicembre sono state esportate settimanalmente 14.054.000 ton- 
nellate di carbone mentre nello stesso periodo del 1948 ne erano state esportate 
10.742.000 tonnellate per settimana; però tale aumento, per quanto notevole, è stato 


inferiore alle previsioni. 


PROVE BRITANNICHE DI GASSIFICAZIONE SOTTERRANEA («The Economist», 
1949, vol. CLVII, n. 5545). 


Il Ministero dei Combustibili e dell'Energia si propone di dare fuoco ad una vena 
di carbone di una miniera superficiale a Chesterfield. agli inizi del nuovo anno, per vedere 
se le possibilità di controllo del processo di combustione e dei gas così prodotti sono 
sufficienti a giustificare ulteriori esperimenti su più vasta scala, Il filone carbonifero verrà 
attraversato da due perforazioni che a distanza tra loro di una quindicina di metri scen- 
deranno dalia superficie fino a trenta metri sotterra e saranno collegate fra loro da una 
o più pertorazioni orizzontali. Una bomba alla tennite fatta esplodere nel punto più basso 
di una delle perforazioni verticali provocherà l'accensione del carbone: i gas prodotti dalla 
susseguente combustione saliranno lungo l’altra perforazione fino alla superficie dove ver- 


ranno raccolti per essere utilizzati. 


I) principio è conveniente soltanto per quei giacimenti che non si prestano allo 
sfruttamento con i sistemi consueti a causa della loro composizione chimica o per la 
esiguità dello spessore o per la loro particolare inclinazione. în pratica le complica- 
zioni che possono essere causate da perforazioni profonde sono tali da far limitare il 
procedimento soltanto a filoni. superficiali. Si reputa che più della metà delle riserve 
note di carbone esistenti in Gran Bretagna rientrino in tale categoria. In Russia il gas 
viene prodotto commercialmente con questi metodi fin dal 1931 e il suo costo è infe- 
riore di un terzo a quello del gas prodotto con i metodi convenzionali. Esperti belgi 
ritengono che si potrebbero ridurre i costi di produzione ad un sesto degli attuali. La 
gassificazione ridurrebbe grandemente il numero dei minatori da adibire al lavoro sot- 
terraneo e permetterebbe di utilizzare 1°80 o il 90% del carbone che con gli usuali 
sistemi di scavo in profondità, viene utilizzato per il 60 % soltanto. Questa previsione 
può essere teoricamente’ corretta, ma la limitata esperienza a tutt'oggi acquisita in ma- 
teria fa supporre che almeno una metà del carbone non sarà stata convertita in gas al 


termine del procedimento. 


Il gas ottenuto non ha un potere calorifico molto elevato anche quando viene ar- 
ricchito aumentando il tenore d'ossigeno dell’aria che alimenta la combustione. Molti esperti 
in materia ritengono che finchè vi sarà abbondanza di altre riserve di carbone, la gas- 
sificazione sotterranea sarà economica solamente se integrata con impianti chimici sin- 
tetici che possano utilizzare gas a basso potere calorifico per particolari usi. Tale pro- 
cedura può acquistare un nuovo significato per la possibilità ormai accertata di costruire 
turbine a gas di notevoli dimensioni e potenze per la produzione di energia elettrica. 
Turbine a gas che bruciano olio combustibile possono competere per l’impiego a carico 
costante con le turbine a vapore funzionanti a carbone. ll giorno nel quale le turbine 
a gas potranno bruciare carbone è ancora molto lontano. ma esse potrebbero essere 
alimentate con il gas caldo a basso potere calorifico ottenuto dalla gassificazione sot- 


terranea. 


- 
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Esperimenti in corso negli Stati Uniti, nel Belgio e in ltalia fin dal 1947 hanno di- 
mostrato che il procedimento è attuabile e produce il gas, ma non hanno invece dimo- 
strato che vi è la possibilità di controllarlo in modo sicuro per costituirne scorte ade- 
guate. Le prove da effettuare in Gran Bretagna mirano ad accertare tale possibilità. Se 
si dimostreranno promettenti i problemi altrettanto importanti di migliori schemi di fun- 
zionamento, dei metodi per garantire la massima combustione del carbone e dei rischi 


di cedimento saranno oggetto di esperienze su più vasta scala. 


IL CARBONE DELLO SPITZBERG (« Journal Marine Marchande ». 1950, n. 1569). 


Al termine della stagione di libera navigazione, impedita in queste zone, per cinque 
mesi circa dai ghiacci, le spedizioni di carbone della più importante compagnia mine- 
raria. la Norvegian Spitzbergen Coal Co., avevano raggiunto le 40.000 tonnellate annue. 
la compagnia ha deciso di chiudere le miniere di Svea e di portare la produzione 
annua delle sole miniere di Longyear City a 400 450.000 tonnellate. 


NAFTA DAL METANO (x Bollettino Ufficiale del Porto di Napoli », 1949, n. 8). 


E’ stato scoperto di recente negli Stati Uniti un nuovo procedimento per il ricavo 
di nafta, gasolio e benzina dal gas metano. La possibilità tecnica di tale trasforma- 
zione era già nota da tempo, ma i metodi finora proposti non presentavano conve- 
nienza economica, mentre il nuovo processo detto « Hydrocol », garantisce un costo di 
produzione assai basso. Il primo impianto per il ricavo su basi industriali di combu- 


stibili liquidi del metano doveva entrare in funzione a Brownsville nel Texas per la 


fine del 1949. 


OLEODOTTI NEI PORTI FRANCESI (« Bollettino Ufficiale del Porto di Napoli », 1949, 


numero 8). 


ll Parlamento francese ha approvato il progetto per la costruzione di un oleodotto 
ta Le Havre e Parigi. Se la spesa, prevista in 2,1 miliardi di franchi, sarà ammor- 
tizzata in venti anni e se l’oleodotto trasporterà raffinato per un milione e mezzo di 
tonnellate all'anno il costo del trasporto a mezzo oleodotto sarà limitato al 50 % del 
trasporto via fiume e al 25 % del trasporto per ferrovia. L'opera verrà realizzata da 
una società commerciale finanziata dallo Stato e da enti parastatali, quali il porto auto- 
nomo di Le Havre nella misura del 51 ©. Gli sviluppi dell'iniziativa sono seguiti at- 
tentamente a Marsiglia, perchè dai suoi risultati dipende l'attuazione del progetto di un 
oleodotto tra Marsiglia e Lione che prevede anche, la costruzione di una diramazione per 


la Svizzera. 
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L’OLEODOTTO TRA IL GOLFO PERSICO E MEDITERRANEO («L'Universo », 1949. 


numero 6). 


E' stata ripresa la costruzione dell’oleodotto saudita. di oltre 11.700 Km.. che dal 
Golfo Persico deve raggiungere il Mediterraneo, e per il quale è previsto l'impiego di 
260 mila tonnellate di tubazioni. 

Si ritiene che la sua attivazione condurrà nei paesi mediterranei una sensibile ri- 
duzione del prezzo del petrolio in conseguenza delle minori spese che verranno a gra- 
vare per il trasporto del combustibile, trasporto che oggi. dovendosi effettuare via mare. 


è molto oneroso. 


PRODUZIONE. DISTRIBUZIONE E CONSUMO DEL GAS NEGLI STATI UNITI 
(Notiziario « U.S.T.S. », 1949. vol. 5, n. 258). 


La rete di distribuzione del metano negli Stati Uniti si estende, dopo la recente 
inaugurazione del metanodotto transcontinentale che trasporta il metano del Texas 
della costa occidentale del Golfo del Messico a New York, per 401.000 chilometri. 
Tale eccezionale sviluppo trova un ovvio riscontro in quello del consumo che, rad- 
doppiato dal 1923 al 1935, raddoppiato ancora dal 1935 al 1945, e con ogni pro- 
babilità avviato verso un nuovo raddoppio per il decennio successivo, si aggira oggi 
sui 168 miliardi di metri cubi all'anno. 

Il lavoro di posa delle condutture e l'installazione degli impianti costituiscono 
opere veramente grandiose d'ingegneria che devono superare gli ostacoli che paludi, 
fiumi, montagne talora impervie come le Rocciose, valicate dal metanodotto Texas- 
California, oppongono alla loro realizzazione, che deve essere preceduto da un'’ac- 
curata scelta, che viene effettuata avvalendosi dei più moderni sistemi e mezzi, dei 
terreni che il metanodotto dovrà attraversare. 

Acquistati i terreni mediante trattative talora assai laboriose si inizia il lavoro 
d'installazione vero e proprio che costa in media 62.500 dollari al chilometro. Gi- 
gantesche scavatrici avanzano di circa tre chilometri al giorno scavando la trincea 
che dovrà accogliere le tubazioni che vengono allineate per sezioni lungo di essa e 
unite poi l'una all'altra mediante saldatura elettrica, controllata sul posto pet mezzo 
dei « raggi X » per accertarne la tenuta; e successivamente ripulite, incatramate, 
ricoperte con un rivestimento di vetro filato avvolto in uno speciale cartone, sol- 
levato con potenti paranchi elettrici e calate infine con ogni cura nella trincea de- 
stinata ad ospitarle. 

Vengono intanto costruite le gigantesche stazioni di compressione, che di- 
stano in media ottanta chilometri circa fra loro, e regolano la pressione del gas 
nella misura desiderata e più opportuna, aumentandola ad esempio quando le 
previsioni metereologiche fanno ritenete imminente un abbassamento della tempe- 
ratura su una certa zona. 

Ad onta dell’eccezionale aumento verificatosi nel consumo le riserve di metano, 
grazie alla scoperta di nuovi giacimenti, sono oggi sette volte maggiori di quelle 
del 1926. Con il ritmo attuale di sfruttamento esse saranno sufficienti per altri 
trent'anni. Pe: ovviare tempestivamente da una futura carenza di metano per esau- 


rimento dei giacimenti noti, i tecnici americani effettuano sperimenti (già illustrati 
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alla Conferenza per la conservazione e l'utilizzazione delle risorse naturali) per 
produrre ingenti quantitativi di gas mediante la gassazione sotterranea del car- 
bone, realizzata mediante una combustione del carbone nell'interno della miniera 
ben controllata dall'esterno e seguita dall'estrazione, mediante opportuni accorgi- 
tenti e procedimenti, dei prodotti gassosi della combustione che vengono successiva- 


mente raccolti ed utilizzati. 


A. C. 


Geografia, Astronomia, e Geologia 


IL PROSSIMO CONGRESSO GEOGRAFICO ITALIANO (« Rivista Geografica Italiana », 


annata LVI. fascicolo 4°). 


II XV Congresso Geografico Italiano avrà luogo a Torino nei locali delle Fa- 
coltà di Economia e Commercio tra l'il e il 15 aprile 1950, 

ll Ccmitato ordinatore ha diviso il Congresso in 6 sezioni: 1) Geografia fisica, 
2) Geografia Antropica; 3) Geografia Politica ed economica; 4) Colonie ed emi- 
grazione; 5) Geografia Storia e storia della Geografia; 6) Geografia didattica e cul- 


tura geografica. 


L'IRAN NUOVAMENTE PERSIA («Le Monde », 1949, ottobre). 


e 


Il base ad un decreto imperiale è stato deciso che l'lran ripienderà il vecchio 
nome di Persia onde evitare confusioni con un paese vicino: l'Iraq. Il primo muta- 


mento ebbe luogo nei marzo 1945. L'Iran riprende quindi il suo vero nome storico. 


IL BELUCISTAN (Eliseo Bonetti, « Universo », 1949. n. 4). 


Nel processo storico dei popoli e delle nazioni asiatiche. il Belucistan, pur oc- 
cupando una superficie abbastanza estesa, non ha mai avuto un posto preminente. 
Oggi questa regione non può più essere ignorata, non tanto per notevoli riserve di 
combustibili liquidi e solidi che sembra rinserri nel sottosuolo, quanto per il fatto 
che essa rappresenta uno dei più importanti accessi all'India da nord-ovest attraverso 
il passo Bolan e per la situazione creatasi dopo la concessione dell'indipendenza 
all'impero irdiano. 

ll paese comprende il Belucistan britannico, i cosidetti « ribal territories » 
sotto parziale amministrazione britannica e i distretti presi in affitto dal Sovrano 
di Kalat, ronchè il Canato di Kalat, il Lasbela ed il Kharan sotto la sovranità for- 
male del Kalat. La zona più o meno sottoposta alla Gran Bretagna comprende meno 
della metà della superficie totale della regione, ma è maggiormente popolata es- 
sendovi compreso il territorio irrigato di Nasirabad (bassopiano del Sind) e ta 
città di guarnigione di Quetta. L'interesse britannico alla regione è rappresentato dal 
già citato passo Bolan e dalla possibilità di poter facilmente reprimere le agitazioni 


di tribù nomadi abitanti ai margini del Sind. 
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La Gran Bretagna considera il Kalat uno stato indipendente al di fuori degli 
« Indian States » e di questa particolare situazione si è valso il Khan di Kalat per 
chiedere, alla cessazione della sovranità inglese in India, la restituzione dei territori 
dati in affitto. 

Erede di tutti i diritti acquisiti dalla Gran Bretagna nel Belucistan si considera 
il Pakistan, ma le trattative al riguardo non si presentano’ molto facili. Il Khan di 
Kalat non è un monarca autocrate, ma il Capo elettivo di una confederazione d: 
tribù i cui popoli, sebbene mussulmani, non sono molto inclini ad accettare l'am- 
ministrazione del nuovo Dominion. i 


TORRE DI BABELE INDIANA (« Sapere», 1949. nn. 359 - 360). 


Dopo lunghi e contrastati dibattiti la Costituente degli Stati indiani ha stabilito che 
la lingua ufficiale dell’Unione Indiana sarà l’hindi nella scrittura devanagari derivante 


dall’alfabeto sanscrito (1). Durante un periodo transitorio di quindici anni l'inglese sarà - 


| principali gruppi 
. $ linguistici dell Unio- 
ne Federale Indiana 


(1) Il sanscrito è la lingua sacra dell'India introdotta ai tempo dell'invasione bra- 
manica. E' una lingua dotta che forse non fu mai parlata puramente come sì gi 
nelle iscrizioni sepolcrali e monumentali e che oggi è usata solo dai sacerdoti e 


yan 


«io, 


n — 
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ancora usato come lingua di Stato. Anche la denominazione internazionale di India 
(intesa come espressione geografica) sarà mutata in quella classicamente antica di Bharat. 

In india esistono almeno dodici lingue principali ed oltre duecento lingue di ceppi 
diversi o dialettali. La lingua inglese era ed è tuttora capita e parlata ovunque dai ceti 
colti, ma ragioni nazionali e democratiche non consentivano che una lingua europea 
straniera fosse riconosciuta in modo definitivo come lingua ufficiale. Nè era possibile una 
siuzione del tipo svizzero col riconoscimento ufficiale, e con diritti uguali, delle prin- 
cipali lingue parlate e scritte. 

La soluzione raggiunta rappresenta una notevole concessione da parte di quelle pro- 
vincie che parlano altre lingue derivate dal sanscrito ed una rinuncia da parte di coloro 
che volevano elevare a lingua nazionale lo hindustani, cioè la lingua parlata di più 
vasta diffusione. 

La maggior parte degli Indiani parla lingue indo-ariane derivate dal sanscrito e fra 
queste lo hindi e lo hindustani parlate nel nord, le bengalesi parlate nel Bengala, la 
oriya parlate nell’Orissa, il pangiabese, il gugiarati, il marati e l assamese. 

Nel sud predominano invece lingue dravidiche che nulla hanno di comune con le 
lingue indo-ariane, salvo l'alfabeto in forma alquanto diversa. A questo gruppo appar- 
tengono il tanil, il telegu, il canarèse, il malajalam. 

Lo hindi è la lingua delle « United Provinces » dell'India centrale, del Ragipùtana 
e della provincia di Behar (Bengala). E' la lingua dell'antico « paese di mezzo» ri- 
cordato negli inni sacri vèdici. 

La lingua parlata è generalmente chiamata hindustani, lingua dell’Hindustan, nome 
persiano del paese degli « Hindu», cioè, in senso stretto, della regione fra Indo e 
Gange e, in senso lato, di tutta l'India anteriore. Lo hindustani si parla in centinaia 
di dialetti ma è capito, almeno nelle sue forme basilari, in tutta l'India settentrionale 
e costituisce una specie di «lingua franca » popolare. 

Frequentemente si parifica lo hindustani con lo urdu il che non è del tutto esatto. 
Infatti lo urcu era la lingua che si diffuse dorunte la dominazione maomettana della 
India settentrionale e che è stata eretta a lingua ufficiale del Pakistan maomettano. 
Negli ultimi due secoli la lingua urdu si è diffusa come lingua letteraria largamente 
coltivata in prosa ed in poesia in centri importanti come Lahore, Allahabad e Lucknow. 

La grammatica della lingua urdu ha le medesime basi dello hindi. con la differenza 
che gran parte del vocabolario e delle espressioni idiomatiche provengono dal persiano 
e che mentre lo hindi si scrive con alfabeto sanscrito da sinistra a destra, lo urdu si 
scrive con alfabeto arabo da destra a sinistra. 

Non si può tuttavia affermare che lo urdu sia la sola ed esclusiva lingua parlata 
nell'India maomettana, perchè di fronte a questa forma persianeggiante dell'hindustani 
si formò una lingua letteraria sanscriteggiante che elimina tutte le parole di origine 
persiana accettando solo quelle di puro ceppo sanscrito. 

La lingua parlata nell'India meridionale ha poco di comune con il kindi san- 
scriteggiante e fra il puro hindi e l'hindustani parlato vi è il medesimo rapporto che 


esiste fra il tedesco puro e il tedesco parlato nella Svizzera alemannica, con la diffe- 


letterati. Nel IV secolo a.C. i grammatici indiani stabilirono il sanscrito classico che 
divenne lingua letteraria degli Indiani. Il sanscrito classico si scrive con l'alfabeto de- 
vanagari che si riallaccia alla scrittura bramana e che è uno degli alfabeti più perfetti 
che si conoscono, composto di cinquantuno segni e che si compone da sinistra a de- 
stra. La scoperta del sanscrito nel XVIII: secolo diede luogo alla linguistica indo-europea 
e ai relativi interessantissimi studi. 
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renza che l'hindi puro non possiede una vasta letteratura. E° questa la ragione princi- 
pale per cui la elezione dello hindi puro a lingua nazionale incontrò tanta ostilità nel 
parlamento indiano. 

Lo urdu, come già detto, è stato riconosciuto nel ‘Pakistan lingua di stato, ma nel 
Pakistan orientale la lingua bengalese ha mantenuto uguali diritti. L'introduzione in 
India dell’hindi rischia ora di contribuire ancora ‘di più alle già esistenti divergenze e 
ad un progressivo isolamento linguistico e culturale dei Maomettani in India. Questo pe- 
ricolo si sarebbe potuto evitare se lo hindustani, così ricco di sfumature, fosse stato 
eretto a lingua ufficiale. 

Si teme inoltre che la lingua ufficiale dei governanti assuma forme diverse da quella 
compresa e parlata dai governati, il che sarebbe un «bis in idem» di quanto accadde 
al tempo degli Inglesi. 

La lingua hindi se vorrà conquistare il posto d'onore nella vita della nazione dovrà 
essere insegnata ed usata senza meschinità dottrinali. ma assai arduo si presenta il pro- 
blema della creazione di una letteratura e nomenclatura scientifica, giuridica e ammi- 
nistrativa perchè si pensa che ciò richiederà più di una generazione e non i quindici 
anni previsti per passare dall'inglese all’hindi. 

Nelle provincie continueranno a predominare le lingue regionali che sono attual- 
mente alla base dell’insegnamento elementare e a tali lingue dovrà con il tempo ade- 
guarsi anche l'insegnamento medio e superiore oggi impartito in lingua inglese, ma ciò 
sarà possibile solo se e quando esisteranno i libri stampati in dette lingue. Intanto 
in provincia di Madras le università si oppongono decisamente all'eliminazione dell’ingiese 


come lingua d'insegnamento. 


L'ISOLA DI FORMOSA (« Informaciòn Juridica », Madrid, gennaio 1950). 


L'isola di Formosa, o Taiwa'n, era conosciuta dai Cinesi da tempi assai remoti, 
i 200 km. che separano l'isola dal continente, potevano essere facilmente attraver- 
sati dalle giunche cinesi. 

Successivamente, i popoli colonizzatori tentarono d'impadronirsi dell’isola ed 1 
Por:tozhesi furono i primi ad installarsi a Formosa. ll loro dominio durò dal 1520 
el 1624, data nella quale vennero soppiantati dagli Olandesi, venuti da Batavia. 
Questi ultimi, benchè si fossero installati militarmente, ne furono cacciati, nel 1602. 
dal pirata Koxinga. 

Quando alla metà del XIV secolo i Mancesi conquistarono la Cina alcuni par- 
tigiani degli ultimi discendenti dei Mings. che erano rimasti a difendere il Celesie 
Impero si rifugiarono a Formosa, da Koxinga, che desideroso di vendicare il padre. 
pirata come lui, che era stato catturato per il tradimento dei Mancesi. organizzò 
una scorreria contro i Governatori della costa ed arrivò sino a Nanchino. Respinto. 
si ritirò a Formosa e nel 1662, occupata la città fortificata di Zelandia, si proclamò 
Re dell’isola dalla quale espulse tutti gli Olandesi. Il figlio che gli succedette regnò 
dal 1662 al 1681, Nel 1683 l'Imperatore Kangshi si aggregò l'isola, che da quel 
momento fece parte dell'Impero. 

Per melto tempo l'isola venne considerata un'avamposto della Cina. L'ammini- 
strezione di Formosa. a quel tempo devastata dalla malaria e dalle incursioni dei 
pirati. era affidata a mandarini in disgrazia, che dovevano forzatamente cooperare 
con tali banditi e con i selvaggi dell'interno, ribelli a qualsiasi penetrazione. Sol- 


tanto nel XIX secolo Formosa fu annessa alla provincia di Fukien e se ne tentò la 
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colonizzazione. Oltre un milione di Cinesi hakkas emigrarono alla costa di ponente 
e fondarono le città di Shin-Chi-Ku, Tainan, Tai, Peh, Takao e svilupparono la col- 
tivazione del riso. — 

Formosa attirò l'attenzione di Inglesi. Americani e Francesi, L'ommiraglio Cour- 
bet occupò per alcuni mesi l'isola durante la guerra franco-cinese del 1884. Sbarcò 
a Keelung e morì nell'isola Boko, dove esiste ancora la sua tomba. 

Anche il Giappone si interessava di Formosa, continuazione dell'arcipelago di 
Ryukyu, e con il trattato di pace di Shimono Seki, del 14 aprile 1895, che mise 
fine alla guerra cino-giapponese del 1894, ottenne la cessione di Formosa e 
delle isole dei Pescatori. 

Nel dicembre 1943, gli Alleati, alla conferenza di Teheran, decisero di resti- 
tuire queste isole alla Cina; la Cina le occupò nel 1945. Gli inizi dell amministrazione 
furono assai difficili; perchè dovette vincere l'opposizione degli indigeni, sebbene 
essi fossero, per la maggior parte, di origine cinese. l funzionari cinesi dettarono 
ruove leggi, che mal si adattarono alla situazione, abbastanza speciale, di questo 
paese, colonizzato da cinquant'anni dai Giapponesi. Molti abitanti di Formosa furono 
‘ epurati », incolpati di « collaborazionismo ». Inoltre, l'economia dell'isola si ba- 
sava sopratutto nell’esportazione di materie prime verso il Giappone, il quale ie 
pagava in generi di consumo. La Cina, importatrice di materie prime non poteva, 
in cambio, offrire nulla. Questo produsse una crisi molto grave ed una stasi gene- 
rale. All'inizio del 1947 scoppiò un'insurrezione, che si concretò nell’uccisione di 
oltre mille funzionari cinesi. Inoltre. lo stato di malcontento della popolazione era 
esploso a causa di agitatori di ogni genere: giapponesi. comunisti ed autonomisti. 
Gli insorti presentarono al Governo di Nanchino una serie di rivendicazioni di ca- 
rattete autonomista. ll potere centrale si mostrò disposto a negoziare, ma nello 
stesso tempo inviò rinforzi. L'ordine fu rapidamente ristabilito, tanto più che For- 
mosa è una base strategica e che gli Americani non potevano tollerare che in que- 
sto avamporto delle loro difese d'estremo-oriente regnasse una situazione incerta. 

Dovrà Formosa disimpegnare ‘oggi per i nazionalisti di Tchang-Kai-Chek, una 
funzione analoga a quella del secolo XVII, quando gli ultimi Mings, perseguitati da- 
gli avversari vittoriosi, trovarono rifugio nell'isola? 

Quale sarà la reazione di Mao-Tse-Tung quando le sue truppe si troveranno 
davanti a Formosa? La situazione internazionale dell’isola, sintanto che non si sia 
firmato il trattato di pace con il Giappone, può dar luogo a complicazioni diploma- 
tiche inaspettate, 

L'isola di Formosa è situata tra 119° 18" e 122" 06' di longitudine Est e si 
estende da 21° 45’ a 25° 38° di latitudine Nord. Oltre all'isola propriamente detta, 
ne esitono altre che formano l'arcipelago dei Pescatori. L'isola occupa un'estensione 
di 35.970 chilometri quadrati, vale a dire all'incirca quattro volte la superficie della 
Corsica; i monti coprono i due terzi dell'isola, e se ne contano ben 64 che superano 
3.000 metri; i più alti sono il monte Morrison, di 4.350 metri, ed il monte Siva, 
di 4.200 metti. i 

L'arcipelago dei Pescatori (o Bôko-Tô), che si trova a circa 30 miglia da For- 
mcsa. dipende amministrativamente da quest'isola. Dal 1920 l'isola è divisa in 
cinque Prefetture, cioè: da Nord a Sud: Tainoku-Shu, Shinchiku-Shu, Taich-Shu 
Tainan-Shu e Takao-Shu. Le regioni più arretrate sono divise in tre «Cho». Si 
ignora quale sarà l'’Amministraezione definitiva che stabiliranno i Cinesi. E quasi 
certo che manterranno l'essenziale della struttura giapponese, consigliata anche dalla 


stessa geografia del paese. 
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La popolazicne dell'isola è formata da Cinesi e da Giapponesi. recentemente 
stibilitivisi, qualche europeo e due razze che si posono considerare indigene: Cinesi 
hakkas, originari del Fukien e del Kwantung, venuti a Formosa negli scorsi secoli. 
e gli aborigeni, che sono i più antichi abitanti dell'isola. 

Gli aborigeni appartengono a nove tribù etnologiche, tutte più o meno impa- 
rentate, la cui origine reale è sconosciuta. Posseggono le stesse calatteristiche di 
quelle tribù che vivono sui monti ed in tutti i paesi dell'Asia del Sud e che, con 
nomi differenti, presentano gli stessi caratteri comuni, sia nelle Filippine che in In- 
docina od in Birmania. 


A Formosa li si divide generalmente in due grandi gruppi: i selvaggi del Nord 


e quelli del Sud. 


Nel 1938, la popolazione sı divideva come segue: 


Giapponesi: 282.012; Coreani: 1.694; indigeni: 5.108.914; aborigeni (ap- 
prossimativamente): 200.000: stranieri: 228. La densità è di 157 abitanti per chi- 
lometro quadrato; però se si riferisce detta densità al chilometro quadrato di terra 
coltivata, essa si eleva a 574 abitanti in confronto ai 1.163 del Giappone. 

La religione dominante è la buddista. ] cattolici, raggruppati attorno ad una mis- 
sione spagnola, sono 6.500 circa. 

Dal 1920 l'Amministrazione giapponese aveva sostituita l'Amministrazione 
militare e le Prefetture erano organizzate come quelle metropolitane. Ogni «Shu» 
ed ogni «Cho» era governato da un Governatore civile, coadiuvato da un Consiglio, 
nel quale era rappresentata l'Amministrazione locale, assicurata dai Consigli muni- 
cipali o comunali. } membri di questi Consigli erano nominati per un periodo di 
due anni, ma l'incarico non era retribuito. | Governatori delle provincie dipendevano 
dal Governatore Generale dell'isola. Il Governatore Generale dipendeva a sua volta 
direttamente dal Ministero dei Territori d'Oltremare di Tokio. Il sitema era abba- 
stinza elastico e lasciava una grande autonomia, alle città ed ai paesi per tutte le 
decisioni di interesse locale, 

Formosa possedeva la una amministrazione giudiziaria particolare, simile a 
quella del Giappone, che comprendeva un Tribunale Supremo con sede a Tainhoku. 
con Tribunale d'Appello e Tribunale di Cassazione. 

Anche l'Università Imperiale di Formosa era completamente autonoma. | Giap- 
ponesi avevano dato grande importanza all'insegnamento, che dal 1932 era acces- 
sibile a tutti gli indigeni. 

L’insalubrità dell’isola ostacolava l'immigrazione giapponese; perchè i nip- 
ponici sono poco resistenti alle malattie tropicali; perciò era stata intrapresa una 
lotta su larga scala contro la malaria. 

Formosa che è la più grande produttrice di canfora del mondo possiede immens? 
risorse fciestali. I boschi coprono una superficie di 2.550.000 ettari. pari a due 
terzi della superficie totale dell’isola. 

L'agricoltura, ricevette un grande impulso dalla colonizzazione giapponese. 
Nel 1941 esistevano a Formosa terre coltivate, per 886.000 ettari dei quali 544.300 
adibiti alla coltivazione del riso. lì riso è il primo prodotto agricolo di Formosa e 
il Governo Giapponese aveva favorito l'irrigazione per incrementarne la coltivazione. 
] Giapponesi che erano quasi assolutamente privi di canna da zucchero, accreb- 
bero moltissimo anche tale coltivazione, alla quale l'isola si presta molto bene. 
Nel 1937, la superficie piantata a canna da zucchero raggiungeva 105.000 ettari. 


che producevano 76 milioni di quintali di canna. 
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Dal 1930, i Giapponesi avevano anche cominciato a sviluppare le risorse indu- 
striali di Formosa, mediante industrie alimentari, chimiche, metallurgiche, tessili, delle 
ceramiche e delle costruzioni meccaniche, ecc, 

Il Governo giapponese aveva stabilito un certo numero di monopolî, dai quali 
ricavava enotmi benefici, sull'oppio, sul tabacco, sul sale, sulle bevande alcooliche, 
sulla canfora, etc. 

Prima dell'inizio della colonizzazione giapponese, Formosa possedeva soltanto 
una strada di una certa importanza, d'altronde piuttosto stretta, costruita all'epoca 
della dinastia Shin, per collegare Beelung con Shin-Chi-Ku, ed alcune strade dovute 
all'iniziativa privata. Esiste ora nell'isola una strada carrozzabile di 350 km., che fa 
.l periplo dell'isola ed una rete ferroviaria importante (3.555 km. dei quali 1.200 km. 
elettrificati). 

Prima della guerra, un regolare servizio aereo univa i principali centri dell’isola 
e questa con quelle dei Pescatori e con il Giappone. ll traffico marittimo è, a For- 
n:osa, intensissimo. ll traffico costiero si eleva a 500.000 tonnellate all'anno e quello 
dell’isola con il Giappone a tre milioni di tonnellate annue. L'isola era unita con 
linee regolari alla Cina, alle Filippine, al Siam ed alla Corea. 

I monopoli e i diritti tariffari protettivi orientavano il commercio di Formosa 
con l'esterno, assai intenso negli ultimi anni, verso l'Impero giapponese. 

Nonostante le critiche formulate contro la gestione giapponese, talvolta giusti- 
ficate, è certo che essa aveva organizzato magnificamente il paese, dal quale i Nip- 
ponici ottenevano grandi vantaggi. La Cina ha trovato un paese fortemente indu- 
strializzato e dotato di eccellenti mezzi di trasporto. Si poteva dire, confrontando la 
Cina con il suo nuovo possedimento. che la « colonia » era infinitamente più pro- 
gredita della « metropoli ». 

La Cina, dopo aver riparati i danni causati dalla guerra, avrebbe potuto bene- 
ficiare delle importanti risorse che, sino al giorno stesso della capitolazione, veni- 
vano avviate verso il Giappone: riso, frutta, pesce conservato, zucchero, minerali 
e legnami. Pare, invece, che la Cina del Kuomitang tenda ad esaurire, a poco a 
poco, le fonti di produzione dell'isola. 

Gli abitanti di Formosa denunciano forti tendenze autonomiste, tendenze che 
vennelo incrementate dall'occupazione giapponese, durante la quale esistette sempre 
un movimento di resistenza contro l'occupante. 

L'Amministrazione cinese appena occupò l'isola la dichiarò provincia cinese. 

I Giapponesi, benchè duri ed interessati, avevano, nondimeno, lasciato sussistere 
certe libertà locali, Per gli abitanti di Formosa, la liberazione dal giogo giapponese 
evrebbe dovuto significare un aumento di queste libertà e non un'assimilazione ra- 
dicale. Non deve meravigliare, quindi, che gli abitanti di Formosa, per quanto molto 
amanti delle loro libertà, possano considerare l'occupazione dell’isola da parte dei 
cinesi come un male minore, tanto più che questi dicono di tendere verso una 
decentralizz azione. 

Data la posizione strategica di Formosa nel mare della Cina. il suo avvenire 
può avere interessi internazionali della massima importanza. Se ci collochiamo dal 
punto di vista del Diritto internazionale, lo « status » dell’isola, antico possedimento 
giapponese, non potrà essere definitivo sinchè non si sia firmato con il Giappone un 
Trattato di pace e. come scriveva l’« Economist » del 21 maggio 199: 

Lo «status » indeterminato di Formosa può permettere che si trovi una base 
per considerare l'isola come un'entità separata, anche nella eventualità che un re- 
gime comunista fose: riconosciuto come Governo della Cina. 
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SPEDIZIONE DI STUDI NELL'ANTARTIDE (« Science et Vie »). 


Una spedizione composta da l4 scienziati si prepara a partire per l'Antartide 
per studiare se l'addolcimento delle temperature e il ritiro dei ghiacciai si sono in 
tale zona accentuati come nella zona Artica, ove la spedizione via mare del carbone 
dello Spitzberg che all’inizio del secolo si effettuava per soli tre mesi all'anno può 
avere ora luogo per sette mesi. Una risposta affermativa confermerebbe che il clima 


della terra subisce notevoli variazioni. 


SCOPERTA DI UNA COMETA (« Science et Vie », 1949, n. 387). 


Il 7 ottobre un astronomo dell'osservatorio d’astrofisica di Crimea ha annunciato 
la scoperta di una nuova cometa di 12" grandezza, che attualmente si trova nella 


costellazione dei Pesci. 


Economia, Industrie varie. 


INVENTION AND INNOVATION IN THE RADIO INDUSTRY (Prof. W. R. Maclaurin 
The Macmillan Co. 60 Fifth Avenne. N. York 3 - U.S.A. 6 dollari) (da « Enginee- 
ring » 1949, vol. 168, n. 4375). 


Questo libro è il primo di una serie di studi sulla « Innovazione » dell'Istituto di Tec- 
nologia del Massachusetts che farà la storia dello sviluppo della tecnologia e della sua 
utilizzazione da parte di diverse industrie americane. Per ora sono in programma altri 
tre studi, riguardanti l'illuminazione, la carta e il vetro, ma secondo la prefazione dd 
Dr. Karl T. Compton è probabile che verranno trattate questioni relative ad altre in- 
dustrie nella speranza che «l'evoluzione di una scienza del comportamento umano 
trarrà profitto da studi e osservazioni intimi del processo di invenzione ed innovazione 
nell'industria americana ». 

La trattazione del Maclaurin fornisce all'ingegnere ed al tecnico una visione in- 
trospettiva di alcuni aspetti della storia della radio che sfuggono all'attenzione dei più 
e mostra le difficoltà che un ingegnere che ha sviluppato un nuovo prodotto di in- 
gente valore commerciale deve superare per realizzare in pieno tutti i vantaggi eco- 
nomici che dovrebbe ricavare dai suoi sforzi. 

Alcune delle conclusioni del Maclaurin sono obiettabili ma tutti gli ingegneri ed 
1 tecnici saranno d'accordo con lui sulla opportunità e necessità di studiare tutti i 
metodi possibili per mobilitare tutte le nostre risorse scientifiche onde farne armi es- 


senziali per combattere una evntuale grande depressione economica. 
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LA SALDATURA ELETTRICA A RESISTENZA NELL’INDUSTRIA AMERICANA 
(« Bollettino di Informazioni U.S.1.S. », 7 ottobre 1949, n. 236). 


Il bollettino di informazioni dell'U.S.I.S., di cui all'argomento, mette in rilievo lo 
sviluppo sempre più notevole e la grande diffusione che sta prendendo nell'industria 
americana, il procedimento di unione delle varie parti di un manufatto metallico me- 
diante la saldatura a resistenza. 

Com'è ben noto, tale procedimento differisce da quello normale ad arco, per il 
fatto che non vi è apporto di metallo dall'esterno, ma la saldatura delle due parti da 
unire viene fatta riscaldandole fino alla fusione, e comprimendole nella zona, necessa- 
riamehte ristretta, di unione. Il riscaldamento locale viene eseguito pressocchè istanta- 
neamente mediante il passaggio di una corrente elettrica di grande intensità, ma di 
breve durata, che perviene alle parti da saldare mediante due elettrodi, le cui estremità 
serrano fortemente le parti da unire. A seconda che gli elettrodi sono costituiti da due 
cilindri o da due ruote che scorrono premendo fra di loro in continuazione le lamiere, 
si ha la sadatura a resistenza per punti (o tratti), o continua. | due procedimenti sono 
diffusi entrambi, specie per la unione di lamierini sottili, dove l’impiego della saldatura 
ad arco sarebbe praticamente impossibile. 

I dati e le notizie relative a questo genere di saldatura, raccolti nel bollettino sud- 
detto. sono tratti da Journal of Commerce di Washington, dal quale risulta che la do- 
manda di acquisto, da parte degli stabilimenti industriali, dei macchinari necessari per 
eseguire questo genere di saldatura ha superato di molte volte quella dell'anteguarra; 
e viene valutata in .18 miliardi di lire la somma annualmente spesa per il loro acquisto. 

Al primo posto vi è l'industria automobilistica, dove, ovviamente, i vantaggi essen- 
ziali della tecnica di questa saldatura, e cioè la rapidità, l'estetica del prodotto finito e 
la particolare adattabilità ai lamierini sottili, sono particolarmente utilizzati: viene calco- 
lato che in un automobile di moderna costruzione vi siano in media .12.000 saldature, di 
cui 8000 nella sola carrozzeria. 

Seguono, le industrie di fabbricazione di articoli domestici, (cucine economiche, 
stoviglie, attrezzi domestici per la casa e la cucina, ecc.). E ciò perchè, oltre la rapidità 
di costruzione, il prodotto finito con questo sistema si presenta esteticamente più prege- 
vole per l'assenza di bulloni, chiodi, viti. che prima invece incidevano notevolmente sulla 
durata e sulla possibilità di pulizia dell'oggetto stesso. 

Seguono le altre industrie. fra cui particolarmente quella edilizia e quella di co- 
struzione di macchine agricole, 

In conclusione, si rileva che l'industria americana, nel suo complesso, ha piena- 
mente riconosciuto i vantaggi che si possono conseguire dalla estesa applicazione di que- 
sto metodo di fabbricazione, il quale, oltre tutto, apporta anche riduzioni di peso e di 
costo, e si è inoltrata a grandi passi verso questa applicazione razionale della produ- 


zione moderna di alto regime. 


G. G. 
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L'INDUSTRIA DELLE RIPARAZIONI IN PORTO (« Avvisatore Marittimo ». 11949. 
numero 299). 


Com'è noto, nel porto di Genova esercitano la loro attività numerose officine navali 
che provvedono alla manutenzione ed alle riparazioni delle navi mercantili italiane ed 
estere che toccano quel porto, ed effettuano inoltre anche importanti lavori di raddobbo 
e di trasformazione. 

Sino ai primi mesi del 1949 le industrie estere che svolgono analoghe attività erano 
oberate di lavoro e le officine navali genovesi avevano potuto svolgere un lavoro ragguar- 
devole, utilizzato sopratutto dall'armamento estero che nella qualità e celerità del lavoro 
delle officine locali trovava l'incentivo per fare approdare nel porto di Genova importanti 
linee di traffico e anche per assegnare alle industrie della zona importanti lavori di 
trasformazione. 

In tale periodo d'intensa attività l'UNAVAL (Federazione Nazionale Cantieri Na- 
vali), in previsione di future crisi segnalò al Governo l'opportunità di provvedimenti 
immediati per riorganizzare e potenziare l'industria delle riparazioni, i quali, senza par- 
ticolari aggravi finanziari: per lo Stato, avrebbero potuto essere opportunamente inquadrati 
nelle previste provvidenze a favore delle costruzioni e dell'armamento. Si fece pure pre- 
sente la convenienza di apportare modifiche alla legge Consortile per la disciplina del 
lavoro nel ramo industriale. 

Le provvidenze suggerite non vennero però adottate ed ora le industrie liguri di n- 
parazioni navali, oberate anche da alti costi, versano in una grave situazione, perchè 
sono state illuminate le grandi trasformazioni per la marina nazionale è cessato il conge- 
stionamento delle analoghe industrie francesi, briatnniche e scandinave, mentre per ef- 
fetto della sopravvenuta svalutazione i prezzi in dollari praticati dalla concorrenza stra- 
niera sono ulteriormente diminuiti. 

Tale situazione, di recente ulteriormente acuita dal risorgere della concorrenza te- 
desca, ha richiamato l’attenzione dell’ Associazione di Tecnica Navale (Atena), che nel 
suo secondo Convegno Nazionale ha discusso ampiamente la questione ed ha indicato 
al Governo i provvedimenti che sembrano più adatti per mettere le industrie nazionali 
delle riparazioni navali in condizioni tali da poter nuovamente competere sui mercati 
internazionali. La mozione Brizzolara, appoggiata all’UNAVAL, che tende a creare nuovi 
mercati esteri per la media e piccola industria delle’ riparazioni navali dice infatti: 

« Il Convegno di Tecnica Navale prospetta la necessità di riservare in caso di sti- 
pulazione di accordi di clearing con tutti i paesi esteri, ed in particolare con quelli del 
Mediterraneo, una quota di scambio per le riparazioni navali, per le piccole costruzioni 


in legno e per i macchinari». 


IL FUTURO DELLA SIDERURGIA EUROPEA («Relazioni Internazionali », 1949. 


numero 5l). 


Il dr. Rollman direttore della sezione per l'acciaio della Commissione economica 
europea. ha tenuto in dicembre u.s. un'interessante conferenza all'Istituto per gli studi 
di politica internazionale. La sezione che egli dirige era stata costituita dall'E.C.E. 
nel 1947. per superare la crisi postbellica della produzione siderurgica europea, che non 
era assolutamente in grado di fornire il fabbisogno indispensabile per la ricostruzione 


del continente. 
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La sezione per l'acciaio, in stretto contatto con la sezione dell'ECE per il car- 
bone. convinse i governi europei della necessità di utilizzare razionalmente tipi di 
coke disponibili. Il coke metallurgico, usato fino allora anche per il riscaldamento e 
lı locomozione, venne assegnato alle sole industrie siderurgiche. 

Per sopperite alla deficienza di minerale di ferro, dovuta sopratutto alla scarsa 
produzione tedesca, il Comitato consigliò l’uso dei minerali svedesi, assai ricchi, 
e il ricupero dei grandi quantitativi di rottami ricuperabili dalle distruzioni causate 
dalla guerra Raggiunta, nel 1948, una produzione di 35 milioni di tonnellate, 
superiore di un terzo a quella del 1947, il Comitato piopose appropriate misure 
per ristabilire l'equilibrio nel consumo dei minerali ricchi e poveri di ferro, onde 
evitare l'esaurimento dei primi. Per il 1949, era previsto un ulteriore aumento 
della produzione di circa 8 milioni di tonnellate. 

Il quadro confortante della produzione, non deve però illuderci, perchè la crisi, dal 
campo della produzione, si va spostando a quello del consumo. Le difficoltà economiche dei 
paesi europei sono infatti tali che essi non possono provvedersi dell'acciaio occor- 
rente secondo il fabbisogno, ma a secondo delle proprie disponibilità finanziarie 
talvolta inadeguate. 

Ne risulta una grave crisi dell'esportazione aggravata dalla tendenza autar- 
chica di tutti quei paesi che, prima della guerra, nel campo dei prodotti side- 
rurgici, si basavano sull’importazione. Secondo i dati forniti dal dr. Rollman, nel 
1953 la produzione siderurgica dell'Europa, esclusa l'Unione. Sovietica, dovrebbe 
ammontare a circa 70 milioni di tonnellate, dei quali non più di 58 milioni, a voler 
essere ottimisti, potranno essere assorbiti dal consumo interno del continente e ll2 
milioni di tonnellate d'acciaio saranno disponibili per l'esportazione extra-europea, 
ma per l'aumento delle capacità produttive degli altri continenti non se ne potranno 
esportare più di 4 milioni di tonnellate. Perciò, nel 1953, 8 milioni di tonnellate 
d'acciaio, l'equivalente dell'intera produzione attuale della Germania occidentale, 
potrebbero rimanere invendute. 

Il problema è ben grave e il dr. Roliman ha voluto precisare l'ampiezza, ad- 
ditandone i rimedi in una diminuzione degli investimenti dell'industria siderurgica 
a profitto delle industrie consumatrici dell'acciaio, attraverso un coordinamento 
dei programmi di produzione tra i vari paesi europei, inteso a superare gli egoismi 
nazionalistici discriminatori che ancora esistono nel campo dell'economia. Questo 


toccante accenno politico all'tnità europea ha chiuso l'applaudita conferenza del 


dr. Roliman. 


L'ACCIAIO TEDESCO (« Relazioni Internazionali », 1950, n. 2). 


La produzione siderurgica germanica può esercitare una notevole influenza 
sull'economia tedesca ed europea ed ha riflessi politici e strategici che fanno della 
questione dell'acciaio tedesco un problema europeo. 

Il livello massimo per la produzione di acciaio della Germania occidentale, 
fissato dalle potenze occupanti, ha subito negli ultimi anni progressive maggiorazioni, 
passando per ovvi motivi politici ed economici dai 5,8 milioni di tonnellate all'anno 
concessi nel marzo 1946 ai 10,7 dell'accordo di Londra (dicembre 1948) ed agli 
JI.1 milioni della conferenza di Washington (aprile 1949). 
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Nella conferenza di Parigi del novembre scorso il limite fissato in aprile non è 
stato modificato, ma nuove trattative sull'argomento da parte delle tre maggiori 
potenze interessate appaiono imminenti. 

I tedeschi nel dopo guerra hanno sempre insistito per ottenere un sostanziale 
aumento del limite massimo; in Germania si è infatti del parere che il livello mi- 
nimo della produzione siderurgica debba essere fissato in 14 milioni di tonn. all'anno 
per consentire all'economia tedesca di potere in breve tempo fare a meno di aiuti 
esterni. L'aumento della produzione sarebbe consigliato anche da motivi economici 
internazionali perchè l’autosufficienza della Germania ed una sua piena attività 
commerciale contribuirebbero notevolmente al miglioramento della situazione eco- 
romica mondiale. 

La cessazione degli smantellamenti ormai in atto sarebbe senza senso se gii 
impianti siderurgici depennati dalle liste di smantellamento non dovessero essere 
piima o poi utilizzati. Se la capacità produttiva tedesca di acciaio fosse stabilita ad 
un livello più alto di quello attuale di 1,5 milioni di tonn., si potrebbero utilizzare 
gli stabilimenti August Thyssen, con una potenzialità prebellica di circa 2 milioni 
di tonn. annue, che opportunamente ristretti potrebbero nel futuro produrre circa 
900.000 tonn. di acciaio all'anno. 

AI desiderio tedesco si oppongono i paesi dell’ Europa occidentale, e special- 
mente Francia, Gian Bretagna, Belgio e Paesi Bassi, perchè i loro programmi di 
espansione siderurgica si risolveranno nei prossimi anni in notevoli esportazioni 
d'acciaio, perchè difficilmente tutta la loro produzione potrà essere assorbita all'in- 
terno. L'incremento della produzione tedesca eliminerebbe una notevole possibilità 
di sbocco e potrebbe far riapparire sui mercati internazionali un tradizionale e peri. 
coloso concorrente con conseguente lotta dei prezzi o necessità di costituire depre- 
cabili cartelli tra i produttori. Si pensi infatti che nell'anteguerra la Germania 
esportava in media 2 milioni di laminati all'anno e che i prodotti siderugici rap- 
presentavano una delle più importanti voci del commercio estero tedesco. Allora 
la Germania era al secondo posto fra i produttori di acciaio, con 22,6 milioni di 
tonn. contro 30,1 milioni degli Stati Uniti, 18,1 dell U.R.S.S., 10,5 della Gran Bre- 
təgna, 6,2 della Francia, 3.8 dei Paesi del Benelux e 2,3 dell'Italia. 


Secondo i programmi di espansione dei prossimi anni — che d'altronde sì 
ignora sino a qual punto verranno realizzati — nel 1952 gli Stati Uniti dovireb.- 
bero produrre 90 milioni di tonn., l U,R.S.S. 36, la.Gran Bretagna 17, la Francia 
13,5 la Germania 11.1 il Berelux 8.5 e l'Italia 3. 


IDROVIA LOCARNO-VENEZIA (« Ingegneria Ferroviaria 0, 1949, n. 12). 


Dalla fine del 1948 la Commissione !talo-svizzera per l'esame del problemi delle 
vie d'acqua dal Lago Maggiore al Mare Adriatico dopo aver fissato le direttive tec- 
niche sovraintende per mezzo delle sottocommissioni tecniche all'allestimento dei pro- 
getti per il tratto compreso tra il Lago Maggiore e Milano per ii quale Svizzera e 
Italia hanno da tempo votato i necessari crediti. 

l lavori di progettazione vengono eseguiti in base a rilievi aerofotogrammetrici, Lo 
studio delle due possibili soluzioni del raccordo anzidetto, in sponda lombarda o pie- 


montese, verrà concluso nell'estate prossima e sarà seguito da un riesame del problema 
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tecnico, dei costi di costruzione, della convenienza economica dell’opera, della collabo- 
razione economica fra i due Stati e fra le regioni interessate e della forma giuridica 
dello statuto di navigazione che dovrà disciplinare i traffici sulle nuove idrovie. 

Si ritiene che il Canton Ticino e le regioni dell'Alta ltalia attraversate dalla 
nuova via d'acqua deriveranno cospicui vantaggi dalla utilizzazione di mezzi e sistemi 


di trasporto più economici di quelli attualmente in uso. 


SCAVO DI UN BRACCIO DEL CANALE DI SUEZ (« Holland Shipping and Trading», 
Rotterdam, 7 novembre 1949, n. 16; riprodotto da « Rassegna decadale della Stampa 
Estera », anno V, n. 173). 


Per evitare la congestione del traffico matittimo nella parte più stretta del ca- 
nale di Suez, da molti anni insufficiente a smaltire il volume del traffico, la Compa- 
gnia del Canale di Suez farà scavare un canale ausiliario, lungo dieci chilometri, che 
verrà a costare 3.674 milioni, dalla Amsterdam Ballast Company, in società con 
alcuni appaltatori francesi. 

l lavori richiederanno da 6 a 700 operai che secondo le clausole contrattuali, 
per l'85 % dovranno essere egiziani: in questo caso, gli altri saranno francesi ed 
olandesi. Il numero dei tecnici qualificati, anche tenendo conto della capacità di- 
mostrata dai lavoratori egiziani in lavori del genere, sembra molto ristretto. 

Il nuovo canale, largo 150 metri alla superficie e 60-70 al fondo, sarà scavato 
ad oriente del Canale di Suez, in un'area, parallela al suo asse principale fra El 
Kantara ed El Ferdan. La maggior parte del personale addetto all'opera risiederà a 
Port Said, 50 chilometri più a Nord; le operazioni di scavo avranno inizio ad E! 
Balah, a metà strada fra El Kantara ed El Ferdan. 

Per costruire la nuova arteria che dovrà decongestionare il traffico marittimo, 
sarà necessario rimuovere circa Ì2 milioni di m` di sabbia mediante l'impiego di 
cinque grandi macchine scavatrici, di sei draghe e di dieci trattrici scavatrici « Buldo. 
zers » importate dalla Francia e dall'Olanda. La sabbia che si trova al livello del- 
l’acqua verrà estratta dalle scavatrici e quindi rimosse per mezzo di piani mobili. 
Il suolo, invece, verrà scavato per mezzo di draghe. 

Fin dall'apertura del Canale di Suez, avvenuta nel novembre del 1869 questa 
magnifica opera di ingegneria non fu sempre in grado di soddisfare a tutte le esi- 
genze del traffico marittimo imponente che lo utilizzava. Agli inizi la larghezza 
dell'asse navigabile non era uniforme per cedimento del terreno sabbioso attraver- 
sato dal canale, che è più stretto dal Canale di Kiel, e, ad eccezione dei punti nei 
quali esistono stazioni bacino che permettono un transito contemporaneo nei due 
sensi, consente il tr=ffico in un senso solo. 

Il complicato sistema di segnalazioni in uso lungo il canale costringe a gravi 
perdite di tempo, che crescono con l'aumentare della stazza e dal numero degli 
utenti, che è cresciuto nel tempo a dismisura come si può constatare dalle seguen. 
ti cifre. 

Nel 1870,-un anno dopo l'apertura del canale, circa 500 navi lo attraversarono. 
Nel 1913, il loro numero era di 5.085 per un tonnellaggio complessivo di oltre 21 
milioni di tonnellate di stazza netta; seguono i dati relativi al 1937, al 1946, al 1947: 
6.635 navi per più di 36 milioni di tonnellate s.n.; 5.057 navi per circa 33 milioni 


di tonnellate s.n.; 5.972 navi per 38 milioni circa di tonnellate ‘'s. n. 
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L'ingorgo maggiore si verificava nella zona fra El Kantara ed El Ferdan dove 
verrà scavato il nuovo braccio parallelo che permettendo il traffico contemporaneo 
nei due sensi, dovrebbe eliminare l'inconveniente delle perdite di tempo. 

Gli esperti ritengono che le difficoltà tecniche non dovrebbero essere insormon- 
tabili, perchè la sabbia che dovrà essere rimossa è abbastanza compatta e grandi 
sono i passi fatti dal 1869 dal progresso tecnico scientifico. Si prevede che l'opera 
sarà completata in poco più di un anno mediante l’impiego delle più moderne mac- 
chine ed attrezzature. 

Un dirigente tecnico della Amsterdam Ballast Company, che ha sedici anni di 
esperienza nei lavori di manutenzione del Canale è già partito per l’Egitto per pre- 
parare gli alloggi del personale e curare lo sbarco dell'equipaggiamento pesante. La 
parte tecnica del progetto è in mani sicure e i lavori sono stati già iniziati. 


Questioni medico-sanitarie 


RESPIRAZIONE A MEZZO DI IMPULSI ELETTRICI («Science et Vie», 1949, nu- 
mero 387). 


Il Dr. Stanley J. Sarnoff ha messo a punto un generatore di impulsi elettrici, che 
ha le dimensioni di un apparecchio radio, destinato a provocare delle contrazioni rit- 
miche del diaframma mediante eccitazione del nervo frenico all'altezza del collo. Il re- 
spiratore elettrofrenico utilizzato per mantenere in atto i movimenti respiratori nelle 
forme bulbari di poliomelite (nelle quali il polmone d'acciaio spesso non dà buoni 2zi 
sultati), può essere anche impiegato per richiamare in vita annegati, asfissiati, vittime 
di violente scariche elettriche o di avvelenamento da barbiturici. 


Diritto internazionale. 


IN TEMA DI PESCA (Notizie stampa). 


I giornali norvegesi hanno dato rilievo all’inizio del dibattito, presso l'Alta Corte di 
Giustizia dell'Aja, sulla controversia anglo-norvegese per la delimitazione delle acque 
territoriali norvegesi nel Mar del Nord. Il Governo Norvegese ha intanto provveduto ad 
intensificare il ‘pattugliamento nelle zone che gli inglesi dichiarano doversi considerare 
mare libero e che le leggi norvegesi comprendono invece nei limiti delle acque terri- 
toriali. Primo risultato di tale azione è stato il fermo (presso Mammerfest) del trawler 
britannico Welbeck di Grimsby a 5,5 miglia marittime da Soroya. Mentre, secondo il 
punto di vista inglese, il Welbeck si sarebbe trovato in mare libero, secondo le leggi 
locali esso si sarebbe trovato ai limiti delle acque territoriali della Norvegia. ll Governo 
Norvegese ha inflitto una multa di 15.000 corone alla compagnia britannica, ed una ulte- 
riore multa al comandante della nave. 
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Varie 


LA PAROLA DEL SAGGIO. 


Mentre una violenta tempesta flagellava la Colombia Britannica una quindicina di 
giorni or sono, il rimorchiatore da 10l tonnellate George Mc Gregor stava rientrando 
senza rimorchio da Bamberton a Victoria. Nei pressi di Victoria uscendo dal ridosso 
offertogli dall'isola Tiral venne investito in pieno dal fortissimo vento e dai vortici di 
ana violenta corrente, che con azione simultanea, superiore a quanto la piccola nave 
poteva sopportare, dopo alcune violente sbandate, la capovolsero, colandola a picco. 

Due uomini s’inabissarono con la nave. Gli altri riuscirono ad ammainare la pic- 
cola imbarcazione di salvataggio — che però — quasi immediatamente si capovolse.. 
Gerald Anderson di 17 anni, il solo marinaio che non sapesse nuotare, riuscì a iner- 
picarsi a cavalcioni del battello capovolto. Gli altri che non riuscirono a restare ag- 
grappati allo scafo ad uno ad uno annegarono. Un'ora e mezza più tardi le onde e 
la corrente trascinarono in costa l'imbarcazione e Anderson potè essere salvato. 

La settimana scorsa un ragazzo indiano entrò negli uffici del Times di Victoria, posò 
su una scrivania un foglio di carta da involgere marrone malamente scarabocchiato e 
scappò via. La sua nota, non firmata, diceva: 

«Sul fiume Congo, secondo la legge degli stregoni, tutte le piccole imbarcazioni 
hanno stroppoli alla chiglia, perchè gli uomini dell'equipaggio vi si possano agguantare 
quando i battelli si capovolgono sulle rapide. Gli uomini bianchi non imparano mai! ». 


LE STAZIONI DI SALVATAGGIO IN FRANCIA (« La Péche Maritime », 1950, n. 860). 


Sono in corso di ricostruzione tutte le stazioni di salvataggio della costa Brettone che 
erano state distrutte dalla guerra. Saranno fornite di imbarcazioni lunghe 14 metrì capaci 
di sviluppare una velocità di 8 nodi per 24 ore di seguito. 

Le stazioni sono utilissime per salvaguardare la vita dei pescatori nelle giornate di 


tempesta. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


L'AVVENIRE DELL'AVIAZIONE DA BOMBARDAMENTO («Revue de Defence 


Nationale », 1949, novembre). ì 


L'avvento dell'aviazione tra i mezzi di guerra ha costretto a rivedere i concetti 
ai quali si ispirava l'atteggiamento difensivo delle nazioni. 

Per il passato le varie armi avevano caratteristiche spiccatamente difensive 
od offensive, ma questo concetto non si estende all'aviazione. Infatti un paese che 
voglia difendersi da un'altro che lo attacchi mediante missili può reagire soltanto 
danneggiando o inutilizzando le postazioni da lancio di tali armi mediante il bom- 
bardamento aereo e deve perciò possedere un’aviazione da bombardamento. 

Anche gli apparecchi da caccia, destinati alla intercettazione e alla difesa del 
territorio, possono intervenire con grande efficacia nell'appoggio offensivo alle ope- 
razioni terrestti, e ciò rende la classificazione dell'aviazione difensiva od offensiva 
assai difficile da un punto di vista operativo. 

Tenere in giusta considerazione la necessità di creare, o di sviluppare ade- 
guatamente, l'aviazione da bombardamento, in relazione gli ultimi progressi della 
tecnica è uno dei problemi più gravi tra quelli che debbono essere risolti da chi 
deve aggiornare i piani di guerra del paese e la sua organizzazione bellica. 

Un esame teorico mostra che il bombardiere del futuro dovrà temere semi- 
pre di più il cacciatore che sarà armato con razzi guidati dalla radio e dal radar 
o autoguidati e dotati tutti di radiospolette, E logico, esporre i bombardieri stra- 
tegici a tale pericolo quando gli stessi risultati di un bombardamento in quota 
possono essere realizzati mediante l’impiego di missili autoguidati o radioguidati? 

Si prevede che una soluzione pratica del problema dei missili, che risolva i 
dubbi che ancora sussistono in merito alla loro portata e precisione, non pottà 
essere realizzata prima di dieci anni. 

Per ora si tratta di previsioni ipotetiche che non consentono di escludere l'impiego 
dell'aviazione da bombardamento strategico anche a titolo difensivo. Del resto J.K. 
Northrop, il costruttore dell'a ala volante » in un rapporto al presidente Truman 
dichiarava: « L'impiego in massa delle armi speciali non è da prevedersi in un 
immediato futuro ». 

Egii sostiene anche la giusta opinione secondo la quale gli aerei da bombar- 
damento potranno essere sostituiti da missili tipo V-2 o supersonici soltanto quando 
tali armi avranno fatto buona prova ed offriranno buone garanzie di sicurezza di 


funzionamento. 
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L'aviazione da bombardamento deve continuare costantemente ad adeguarsi ai 
progressi realizzati dalla caccia e anche dalla difesa controaerea che accresce la 
propria quota di efficacia con l'aumento del calibro delle artiglierie e del peso dei 
proiettili mentre le centiali elettroniche e le spolette radar ne accrescono efficacia e 
precisione e le permettono di entrare in azione con grande immediatezza e tempestività. 


LA BOMBA ATOMICA E L'EVOLUZIONE DEL MATERIALE AEREO (Camille 


Rougeron, «Forces Aeriennes Francaises », !1949, n. 38). 


Nello studio dei mutamenti generali che le condizioni della guerra subiranno 
a causa dell'impiego della bomba atomica non sembra che si siano considerati quelli 
che essa introdurrà nell'impiego dell'Aviazione per quanto questa sia, almeno per 
ora, la forza armata che dovrà impiegate la nuova arma e che dovrà pertanto anche 
controbatterla. 

Si ammette che le popolazioni dovranno proteggersi dagli effetti della bomba 
atomica allontanandosi dalle zone minacciate o cercando riparo sottoterra, che la 
minaccia atomica ad un settore operativo richiederà modifiche nell'armamento, nel- 
l'equipaggiamento e nelle tattiche delle truppe, e che il suo sgancio in picchiata 
contro una grande nave porrà problemi nuovi e difficili al costruttore navale, ma 
ci si dimentica in genere di esaminare la reazione della bomba atomica sull'aereo 
che la trasporta e la sgancia. 

La nave di linea saià posta dalla bomba atomica in una situazione analoga a 
quella nello quale è stato posto il carro armato dal grande sviluppo delle cariche 
cave che in pochi anni lo hanno messo in condizioni di inferiorità rispetto alle 
‘ bazooka » e alle altre armi del fante acquattato nella sua trincea che ha costretto 
l'arma corazzata a studiare carri giganteschi dalle pesanti corazzate o carri pic- 
colissimi a velocità elevate che saranno probabilmente il nerbo della forza coraz- 
zata dell'immediato futuro. | 

Anche il proiettile razzo sembra destinato a battere ia corazza nelle lotte per 
gli armamenti sia nel campo terrestre che in quello navale od aereo. Si prevede 
anche che l’attuale materiale d'aviazione diverrà inutile per il generalizzarsi di mac- 
chine radioguidate e autoguidate. 

Le corazzate e gli aerei dovranno scomparire o li vedremo rinascere sotto 
altra forma? l 

E difficile rispondere a questa ed ad altre analoghe domande, ma è ancora 
più difficile determinare quale influenza eserciterà la bomba atomica sul materiale 
aereo perchè le difficoltà nelle quali ci ei imbatte sono del tutto nuove e assoluta- 
mente diverse da quelle relative ai materiali dei quali abbiamo dato brevemente 
cenno. 

L- tecniche delle cariche cave e del razzo sono abbastanza note per dare un 
punto di partenza sicuro ad ogni intuizione ed estrapolazione,. Invece le nozioni 
relative alle bombe atomiche si riducono per quasi tutti i paesi alla conoscenza del 
meccanismo di fissione del plutonio e dell'uranio e della disintegrazione a catena. 
Chi si volesse render conto dell'estensione del problema partendo da questi dati 
si troverebbe in condizioni analoghe di chi intendesse studiare l'evoluzione proba- 
bile della tecnica aeronautica in funzione dei progressi del motore a scoppio cono- 
scendo soltanto il principio teorico del ciclo di Beau de Rochas. 
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Bisogna perciò essere prudenti nelle deduzioni e nelle affermazioni e rassegnarsi 
a spiegare e a coordinare i pochi dati che si possono ricavare dai programmi mili- 
tari per presentare un quadro organico per quanto possibile di una evoluzione che 
si concreta in fatti che spesso non ci sono ben noti. Si può pensare che sia meglio 
astenersi dall'esaminare il problema continuando a costruire carri di 50 tonnellate, 
corazzate da 35.000 tonnellate e caccia a reazione. Ma si commetterebbero così 
errori ancora più grandi di quelli ai quali ci può portare la nostra ignoranza, 


Quando in una massa di uranio e di plutonio superiore alla massa critica si 
determinano delle scissioni nucleari il numero di neutroni emesso è superiore a 
quello dei neutroni che sfuggono: la disintegrazione una volta innescata si sviluppa 
per pioprio conto, sotto forma di reazione a catena che sfocia nell'esplosione che 
non si produce però simultaneamente in tutti i punti della massa; essa comincia 
evidentemente dal centro, punto di riunione del massimo di neutroni emessi in media 
con eguale densità in tutte le direzioni dalle diverse parti del metallo, in modo 
analogo a quanto avviene nell'esplosione di un esplosivo normale che si suppone 
abbia origine dal centro deila massa esplosiva. 


ll blocco di uranio e di plutonio si frantuma così in parti di massa inferiore 
al valore caitico e la reazione perciò si arresta. Si spiega così perchè soltanto una 
limitata frazione dell'energia disponibile, dell'ordine di grandezza del 5 % nelle 
prime bombe, viene liberata dalla fissione. 


Se si racchiudesse una massa molto superiore alla massa critica in un volume 
infinitamente grande di un corpo perfettamente incompressibile il rendimento della 
fissione potrebbe raggiungere teoricamente valori molto vicini all'unità. Ci si rende 
conto così che il problema pratico della bomba atomica consiste nella scelta di 
un peso globale di metallo attivo e di metallo inerte che non sia troppo elevato 
per non abbassare eccessivamente il rendimento della fissione. Secondo quanto e 
stato accennato dopo Hiroshima e in occasione dei successivi esperimenti si possono 
utilizzare diversi criteri di costruzione. 


La riunione in un tempo molto breve di una massa di metallo attivo superiore 
alla massa critica può essere ottenuta con un sistema pirico. Cioè in un tubo chiuso 
alle due estremità verrebbero sistemate le due metà della ‘carica che sarebbero sca- 
raventate a grande velocità l'una contro l'altra dall'accensione contemporanea di 
due cariche di polvere. O, più semplicemente, si può riunire la massa totale del 
metallo attivo ricavando nel suo interno un alloggio per uno schermo di una 
sostanza che assorbe i neutroni, che verrà al momento opportuno espulso da una 
carica di polvere logicamente più piccola di quella impiegata nel tipo esaminato 
in precedenza. 


Qualunque sia il processo seguito per costituire la massa di metallo attivo il 
miglioramento del rendimento dell'esplosione può essere ottenuto attraverso vari 
metodi: impiego di una massa di metallo attivo superiore alla massa critica, uti- 
lizzazione della inerzia dell'involucro supposto inizialmente in riposo, utilizzazione 
dell'inerzia di un involucro spinto a gran velocità nel nucleo del metallo attivo, 
utilizzazione del lavoro di rottura dell'involucro e costituzione rapida di un invo- 
lucro ad alto potere riflettente per i neutroni. Naturalmente tutti questi principi 
possono combinarsi gli uni con gli altri. 


Poichè manchiamo di esperienza e di dati in materia ci limiteremo a qualche 
osservazione. 
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Se si ammette che l'esplosione si propaghi a partire dal centro e che si arresti 
quando la massa dei singoli frammenti diviene inferiore alla massa critica il rendi- 
mento sarà funzione della quantità di metallo attivo impiegata. Sarebbe zero per 
la massa critica perchè la reazione a catena si arresterebbe alla prima fissione e 
tenderebbe all'unità al tendere della massa all'infinito. Ma con questi due soli 


punti non sì può costruire una curva. 


Con i normali esplosivi l'energia chimica disponibile si trasforma quasi inte- 
gralmente in energia calorifica e poi meccanica: per qualunque peso il rendimento 
è molto vicino alla unità. In tal modo gli effetti di un bombardamento dipendono 
dal peso totale delle bombe impiegate e non dal peso di ciascuna bomba. 


Invece nel caso della bomba atomica è concepibile impiegare bombe del peso 
più elevato possibile per ottenere un maggiore rendimento. Se si vuole impiegare 
un involucro per aumentare il tempo di reazione della massa attiva si vede che 
è indifferente impiegare limatura di ferro o il migliore acciaio,. perchè si sfrutta 
l'inerzia del metallo e non la sua resistenza, dato che il carico di rottura dell’in- 
volucro è esiguo rispetto all'energia cinetica che gli viene impressa al momento 
della rottura. Gli altri procedimenti hanno anche i loro inconvenienti e la difficoltà 
di superarli induce a ritenere che la bomba atomica sia costituita da un nucleo 
Gi metallo suddiviso in parti separate da schermi di sostanze che assorbono i neu- 
troni, che al momento dello scoppio vengono rimossi mediante un sistema qualsiasi. 
La bomba è dotata di un involucro che mediante la sua inerzia e il suo potere 
riflettente aumenta la capacità di reazione della massa di uranio. 

ll rendimento è naturalmente funzione del peso del metallo attivo e dell'invo- 
lucro. L'influenza di questi due fattori sul rendimento dell'esplosione ci sono sco- 
nosciuti in quanto non abbiamo dati relativi alle bombe di Hiroshima e di Nagasaki, 
c tanto meno per quelli di Bikini e di Eniwetok. 

Su tali dati però gli americani hanno sviluppato un programma molto costoso 
per costruire bombardieri pesanti dotati di motori a scoppio e a reazione. Si realizza 
subito che questi aerei non verranno impiegati per trasportare delle grosse bombe 
a esplosivo per distruggere obiettivi, anche molto protetti, che possono essere at- 
taccati con successo mediante bombe di peso minore, a carica cava, con propulsione 
a razzo. Evidentemente questi aerei trasporteranno bombe da 20 tonnellate delle 
quali si è già avuto notizia, perchè il rendimento della bomba atomica cesce rapi- 
damente in funzione del peso. Questa bomba potrà essere impiegata in operazioni 
offensive ed anche difensive. Naturalmente per avere una certa efficacia dovrà 
essere lanciata su grandi ammassamenti di truppe che potranno essere le riserve 
della difesa avversaria o le colonne di attacco dell'offesa avversaria. 

La bomba potrà in questi casi ottenere gli stessi effetti che il razzo ha realizzato 
nelle ultime offensive delle divisioni corazzate tedesche nelle quali i carri vennero 
arrestati da postazioni anticarro armate di lanciarazzi. 

In tal modo ad esempio per tamponare le 6 rotture su un fronte di alcuni 
Km. realizzato a Sedan nel 1939 basterebbero una dozzina di bombe di tipo Hiro- 
shima; l'attaccante cercherà quindi di allargare il fionte d'attacco mentre il difen- 
sore farà il possibile per restringerlo. l rischi del bombardiere in questo caso saranno 
minimi; la precisione richiesta non è molto forte, e la bomba potrà essere sganciata 
da una posizione abbastanza sicura se si utilizzeranno bombe plananti a razzo: un 


aereo da 100 tonn. potrebbe anche sganciare bombe da 30 o 40 tonnellate. 
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L'impiego è più complicato nel campo navale perchè in tal caso la bomba 
deve cadere entro un raggio di due o trecento metri dall'obiettivo che in tale even- 
tualità sarcbbe probabilmente distrutto anche da una bomba leggera che avrà 
sempre potenza adeguata ai risultati da conseguire. Naturalmente la bomba sara 
diretta contro un solo obiettivo, corazzata o portaerei, perchè il naviglio minore 
si disperderà e potrà essere attaccato con profitto soltanto in porto. 

H bombardamento strategico ricorrerà evidentemente a bombe di alto rendi- 
mento per attaccare obiettivi abbastanza estesi che possano giustificare l'impiego 
della bomba atomica. Ma in questo caso aumentano notevolmente i rischi per il bom- 
bardiere che dovrà sorvolare per un lungo tratto il territorio avversario e sottostare 
agli attacchi continui mediante proiettili razzo e aviazione da caccia. Forse in tal 
caso converrà ridurre il peso delle bombe per ricorrere all'impiego di caccia-bom- 
bardieri i quali possono trasportare anche bombe da 2.000 Kg. 

Un programma simile era perfettamente giustificato nel 1945 quando l'Ame- 
rica aveva una industria atomica nel pieno della produzione e dei bombardieri pe 
santi in costruzione, allo studio e in programma; jl tutto assicurava una superiorità 
aetea che ancora permane, 

Ora bisogna però tener conto dei missili liberi e radioguidati e della possibilità 
che hanno gli attuali aerei da caccia di raggiungere rapidamente le alte quote per 
attaccare i bombardieri. E' indubbio che i missili radioguidati o autoguidati potranno 
rimpiazzare parzialmente o totalmente i bombardieri strategici. Del resto il con- 
cetto di bombardieri che si difendono dai cacciatori rimanendo in formazione eer- 
rata ed in piegando le proprie armi ha fatto cattiva prova fin dal 1942. I bombar- 
dieri avranno quindi bisogno della caccia di accompagnamento e il loro impiego 
sarà limitato agli obiettivi più vicini che rientrano nel raggio d'azione della caccia. 
Il bombardamento strategico a largo raggio rimane allora limitato alla condizione della 
superiorità numerica dei bombardieri sui caccia della difesa. 


Le soluzioni future per l'impiego della bomba atomica nel campo strategico 
saranno numerose perchè come abbiamo visto si potranno avere i grossi bombar- 
dieri, missili autoguidati, missili radioguidati e bombe plananti. 

Chi provvede alla preparazione della guerra nel settore aereo dovrà preoccuparsi 
di non restare indietro nelle realizzazioni tecniche suggerite dalla scienza per essere 
pronto, al momento opportuno a concentrare i propri sforzi sul settore che assicuri 
il miglior rendimento offensivo e difensivo con la minore spesa e il minor logorio 
possibile. 


L'evoluzione del materiale proseguirà nel senso che gli è stato impresso dalle 
leggi, mentre la bomba « A» aumenterà di dimensioni e peso per realizzare il 
massimo rendimento. Per la scelta di un programma aeronautico si dovrà tener 
conto di tali tendenze, delle possibilità delle più recenti realizzazioni tecniche e di 


quelle che ad esse potranno essere contrapposte. 


La superiorità scontata dal caccia intercettore con propulsione a razzo sul bom- 
bardiere non implica un sicuro insuccesso delle prime missioni del bombardamento 
pesante. Anche in questo caso potrà verificarsi la stessa alternativa di superiorità 
tra bombardieri e caccia che nel corso della seconda guerra mondiale ha fatto pen- 
dere la bilancia talora in favore di una specialità e talora in favore dell'altra. 

Si può ritenere però che all’inizio delle ostilità anche un minimo intralcio nei 
dispositivi della difesa consentirà al bombardamento strategico di ottenere risultati 


eccellenti prima che si abbia il tempo di correre ai ripari. 
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Per di più l'offensiva che usufruisce del vantaggio della iniziativa incontrerà 
condizioni molto favorevoli nel teatro operativo più probabile perchè mentie la 
Lutwaffe doveva intercettare incursioni provenienti dalla sola Inghilterra su di un 
«ettore di provenienza assai rist:etto il bornbardamento a spola tra Groenlandia e Isole 
del Pacifico e Alaska e.Indie provocherà una notevole dispersione delle forze della 
caccia e della difesa controaerea che ben difficilmente potranno raggiungere la ne- 
cessaria densità. | 

l caccia e i bombardieri a reazione hanno probabilità notevoli d'impiego con- 
dizionate dallo sviluppo delle armi, dei nuovi propellenti e dei più moderni apparati 
di propulsione. L'aviazione dell'Aeronautica e della Marina degli Stati Uniti evilup- 
pano con intenso studio ogni aspetto della guerra aerea. Anche l'Inghilterra e 
l'Unione Sovietica hanno ottenuto notevoli risultati sperimentali e pratici in tale 
campo. E 

La corsa alle armi e agli armamenti atomici è ormai scatenata e sì sta già 
sviluppando in lotta silenziosa e segreta, ma non per questo meno accanita od 


emozionante. 


L'AVIAZIONE SOVIETICA DI OGGI («Forces Aèriennes Françaises », 11950, n. 40). 


In questo articolo, ricavato da una rivista inglese, l’autore, dopo aver accennato 
alle difficoltà informative che impediscono di rendersi conto con esattezza della qualità 
e della quantità dell'aviazione sovietica cerca, attraverso deduzioni logiche, di raffigu- 
rarne la costituzione nel modo che ritiene più aderente alla sua effettiva situazione. 

Attualmente l'Unione Sovietica si giova dell'opera di molti tecnici provenienti dai 
paesi tedeschi occupati e anche da altre nazioni. La sua aviazione dispone degli ultimi 
ritrovati della tecnica radar e effettua esperimenti e consegue notevoli realizzazioni nel 
campo dei missili teleguidati ed autoguidati, dopo aver superato gli insuccessi iniziali 
che hanno però permesso di avviare ricerche e realizzazioni sulla buona strada. 

Numericamente le forze aeree sovietiche hanno una consistenza inferiore a quella 
raggiunta verso la fine della guerra. Il personale è di circa 500.000 unità (donne com- 
prese). A questa cifra si devono però aggiungere numerosi civili addetti ai servizi e 
piloti collaudatori. La produzione mensile si aggira sui 2000 apparecchi. Qualitativa- 
mente i notevoli progressi che l'aviazione sovietica ha realizzato durante la seconda 
guerra mondiale le avevano permesso di produrre apparecchi da caccia non inferiori a 
quelli tedeschi, americani e inglesi; difettava però di esperienza nell'impiego del radar 
e non disponeva di una difesa contraerea ben congegnata. 

L'aviazione sovietica consta di circa '15.000 apparecchi suddivisi in una dozzina di 
armate aeree, che annoverano un migliaio di apparecchi ciascuna e che sono poste alle 
dipendenze dirette del Comandante delle forze terrestri. Esiste inoltre un comando caccia 
di 1.000 apparecchi e un corpo di bombardieri pesanti di circa 1.000 quadrimotori. 
E' noto che i cacciatori sono comandati dal figlio di Stalin. L'Aviazione Navale com- 
prende 2.000 apparecchi circa, 200 siluranti e il resto cacciatori e caccia-bombardieri 
destinati alla difesa dei porti e alla cooperazione con le forze terrestri piuttosto che 
con quelle navali. 

L'Aviazione Sovietica dispone di circa 3.000 apparecchi da trasporto, compresi 
quelli delle linee civili che saranno certamente inclusi nelle forze aeree al momento del 


bisogno. 
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Il T.U. 70, che ha prestazioni analoghe a quelle del Lancaster, è il bombardiere 


pesante sovietico tipo. E' armato con 4 mitragliatrici pesanti e 4 leggere e può portare 


5 tonnellate a 11.500 Km. 


Dal |1946 è in corso la sostituzione degli apparecchi antiquati con apparecchi da 


caccia e da combattimento a reazione. 


L'Esercito è ritenuto più importante dell'Aviazione nell'Unione Sovietica, ma il mo- 
rale degli aviatori è piuttosto elevato, perchè ultimamente come riconoscimento della 
accresciuta considerazione nella quale viene tenuta la loro arma sono state concesse loro 
molte decorazioni, mentre ricevono un trattamento magnifico per quanto riguarda vitto 
e alloggio. L'addestramento molto curato ha inizio nei circoli di propaganda aeronautica 
che fanno una prima cernita degli elementi che posseggono maggior attitudine al volo. 
Fino dai primi anni di corso gli allievi piloti vengono assegnati stabilmente al bombar- 
damrento, alla caccia e alla ricognizione. L'addestramento delle unità femminili è assai 
curato e viene effettuato separatamente; nel passato conflitto un certo numero di azioni 
belliche venne eseguito da donne pilote. Sembra che l'allenamento dei piloti sovietici 
abbia qualche punto debole nei riguardi dell'impiego del radar e del bombardamento 


strategico; a tali deficienze si cerca però ovviamente di porre riparo. 


Per quanto riguarda i programmi sovietici si ritiene che sia in corso l’approntamento 
di una catena di stazioni radar lungo le coste del Baltico. del Mar Nero e dell'Estremo 
Oriente che richiederà due o tre anni, perchè le attuali forze aeree sovietiche siano in 
grado di ottenere buoni risultati in campo tattico e nel bombardamento notturno, stra- 


tegico e diurno. 


Sembra che i sovietici pur avendo svolta una intensa attività aerea a fini adde- 
strativi e sperimentali, pensino di effettuare bombardamenti strategici nella zona artica 
per mezzo di missili che non potranno essere molto precisi se i metodi d'impiego del 
radar non saranno stati in precedenza portati ad un buon livello di rendimento. Per 
avere un'idea più completa della potenza aerea sovietica occorre paragonarla a quella 
degli Stati Uniti che posseggono poche informazioni sui centri industriali russi, ma sono 
più progrediti nella tecnica dei missili radioguidati, hanno bombardieri strategici a rea- 
zione più efficienti e dispongono di un maggior potenziale industriale. 

Unione Sovietica e Stati Uniti dovranno fornire materiale aereo ai paesi alleati; gli 
Stati Uniti avranno il vantaggio di fornirlo a Nazioni che dispongono di piloti già bene 
allenati. 

L'Aviazione sovietica potrà conseguire grandi successi iniziali in una guerra conti- 
nentale breve a causa della preponderanza numerica e del buon addestramento delle 
sue forze tattiche. Le cose andranno forse diversamente nei riguardi dell'impiego stra- 
tegico. 

Si può quindi ritenere che l'attuale inferiorità delle forze aeree sovietiche nello 
impiego strategico rispetto a quelle dell'Occidente possa per ora costituire un fattore 
di pace: ma i progressi in tale campo possono essere assai rapidi e non bisogna di- 
menticare che l'Unione Sovietica ha dedicato negli ultimi anni cifre ingentissime al mi- 
glioramento della produzione industriale; la bomba atomica può essere stato il primo 
frutto di questi sforzi; la realizzazione dei mezzi per portarla sull’obiettivo è certamente 
la meta immediata che le supreme gerarchie militari, industriali e politiche dell'Unione 


Sovietica dovranno al più presto raggiungere. 
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PRIMATI INTERNAZIONALI («Flight », 1950, n. 2141). 


E' interessante dare uno sguardo ai dati dei primati aeronautici attuali, detenuti per 
la maggior parte dagli Stai Utniti e dalla Russia.. 


Classe « A » — Aerostati 


Primato di altezza: metri 22.065 detenuto dagli Stati Uniti dal 15 novembre 1935. 


Classe « B» — Dirigibili 


Primato di distanza in linea retta: Km. 6.384,5 conquistato dalla Germania il 1° no- 


vembre 1928 con il « Graf Zeppelin ». 


Classe « C» — Aeroplani 


Apparecchi terrestri — Primato di distanza su circuito detenuto dagli Stati Uniti, 
Km. 14.249,656 dal 3 agosto 1947 con apparecchio B-29. 

Primato di distanza in linea retta: Km. 118.081,990 detenuto dagli Stati Uniti dal 
I° ottobre !1946 con apparecchio P2V-1 (Neptune dell'Aviazione della Marina). 

Primato di altezza: m. 18.119 detenuto dalla Gran Bretagna dal 23 marzo i948 con 
apparecchio « Vampire |l». 

Primato di velocità a bassa quota detenuto dagli Stati Uniti dal 15 settembre |1948: 
1.009,841 Km/h con apparecchio F-86. 


Classe « D» — Alianti 


Monoposto — Primato di durata detenuto dalla Francia dal 16 marzo 1949: 40% 5Im 
con apparecchio Nord-2.000. 

Primato di distanza in linea retta: Km. 749.203 detenuto dalla Russia dal 6 luglio 11939 
(signorina Klepikova). 

Primato di altezza: !10.210,821 metri detenuto dagli Stati Uniti con apparecchio Ross 
Stephens |1. 


Pluriposto — Primato di durata: 50% 26 detenuto dalla Germania dal 9 dicem- 
bre 1938 con apparecchio Kramich. i 

Primato di distanza in linea retta: 619,748 Km. detenuto dalla Russia dal 7 lu- 
glio !1938 con apparecchio « Stakhanovetz ». 


Sono ancora assegnati all'italia tutti i primati relativi agli idrovolanti ottenuti per 
la maggior parte con apparecchi Cant. Z 506 e 509 e per la velocità da Agello sul 
Macchi C-72. 


E° da notare però che molti primati non vengono evidentemente divulgati dalle 
nazioni interessate per ragioni di segretezza militare. 
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I PRINCIPALI TIPI DI AEROPLANI PRODOTTI NEL 1949 DALLE INDUSTRIE 
AERONAUTICHE DELLA FRANCIA, DELLA GRAN BRETAGNA E DEGLI 
STATI UNITI (Notizie stampa). 


Nel 1949 la produzione aeronautica francese ha dato numerosi nuovi tipi di ap- 
parecchi: 


apparecchi a reazione: 7 (Dassault-450 «Ouragan », SQ-M-2, Leduc-010, Fouga- 
Ciclone CN-8-R-13, NC-1080, Arsenal VG-90, Nord-2200); , 


apparecchi sperimentali: 3 (NC-271, SO-M-I, Rey-0l); 

elicotteri: 2 (SO4I100, Breguet-11-E) ; 

alianti: 2 (Arsenal 411.1, Fouga CM8-15); 

apparecchi da turismo: 5 (NC-856, NC-863, Boisavia-Mercury, Merane-730, ML + 19); 


apparecchi da trasporto: 6 (Fouga-CM-100, Breguet-761. Breguet-892, Breguet-991. 
SE-2010, Nord-2500), 


apparecchi militari: 2 (Nord-1400, SO-8000). 


I costruttori britannici hanno prodotto: 


apparecchi a reazione: 10 (Canberra, Avro-707, Gloster Meteor-Avon, Gloster 
Meteor-VIII, Hawker-P-1052. Vickers, Supermarine 510-1 e 2, De Havilland DH-112, 
DH-113, DH-106 Comet); 


apparecchi a turbo reazione: 6 (Westland « Wywern », Fairey-17, Handley-Paze 
« Hermes-V » e Marathon-2, Vickers-Viscount, Douglas-DC-3-Manba); 


apparecchi a motore a scoppio: 5 (Avro-Shackelton, Blackburn-Y-A-5, Bristol- 
Brabazon-167, Vickers « Valetta », Vickers « Varisity »). 


La produzione degli Stati Uniti nello stesso periodo è stata di !14 apparecchi, 7 clas 
sici e a a reazione: 


apparecchi a reazione: 4 (Convair-7002, Lockeed F-90, Glenn Martin XB-51, Re- 
public XF-91); 


apparecchi a motore a scoppio: 6 (Beechcraft-Mentor, Chasin-XC-123, Beechcraft- 


Twin-Bonanza, Douglas-(3-124, KB-Helioplane, Piper-Clipper); 
elicotteri: | (Sikorsky-M-19). 


LOW-COST HIGH-SPEED WIND TUNNEL («The Engineer's Digest », 1949, vol. 10. 


numero l0). 


I tecnici della « English Electric Company » hanno adottato per la costru- 
zione di gallerie aerodinamiche ad alta velocità, un nuovo principio che permette 
di ridurre il costo dell'impianto da varie centinaia di migliaia di sterline (tanto 
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costò il Tunnel Governativo, unico del genere in Inghilterra) a solo qualche migliaio 
di sterline permettendo così a tutte le ditte di costruzioni aeronautiche interes. 
sate ai problemi del volo supersonico di provvedersi di un proprio tunnel 
aerodinamico. 

Come è noto, e la Rivista Marittima ne ha a suo tempo parlato, un convenzio- 
nale tunnel aerodinamico per alta velocità è del tipo a circuito chiuso, nel quale 
l'aria vien fatta circolare dall'azione di un ventilatore elettrico. Si tratta di una 
costruzione di grandi dimensioni che richiede un impianto motore complicato e 
costoso. 

La «English Electric Company» utilizza invece un «sistema eiettore » nel 
quale l’aria presa dall'atmosfera, dopo essere passata attraverso il tunnel, ritorna 
all'atmosfera. 

Il flusso viene creato da un motore a reazione che sostituisce il ventilatore e 
che nel caso particolare è un «turboreattore Nene » Rolls - Royce che produce 
una spinta statica di 2270 Kg., installato all'interno del tunnel poco più di un 
metro a valle della sua sezione di lavoro, quella cioè sulla quale viene fissato il 
modellino in prova. L'aria prima di entrare nel tunnel passa attraverso un'opportuna 
griglia, che dovrebbe fermare tutte le sostanze estranee che potrebbero danneggiare 
il modellino in prova o il turboreattore. 

A sezione di lavoro libera, si realizza un flusso che ha una velocità pari ai 
9/10 di quella del suono, cioè un (numero di Mach) M = 0.9; con il modellino 
la velocità del flusso scende a M = 0,85. 

Attualmente, la English Electric Company costruisce tunnel che lavorano a 
velocità di flusso superiori a | M sempre impiegando il « turboreattore Nene ». 

Per evitare disturbi eventuali causati da condensazione si provvede ad abbassare 
il grado di umidità dell'aria atmosferica miscelandola con una parte dei gas caldi 
di scarico. 


FRANCIA 


LA SOCIETA’ NAZIONALE DI COSTRUZIONI AERONAUTICHE DEL SUD OVEST 
HA COSTRUITO IL PRIMO ELICOTTERO FRANCESE A REAZIONE (Notizie 
stampa). 


L'elicottero a reazione « Ariel » pilotato da Dellys, presentato in volo il 13 di- 
cembre a Villacoublay ha prodotto una eccellente impressione sugli esperti aeronautici 
e sui rappresentati della stampa. 

Nonostante l’avversità delle condizioni atmosferiche il pilota è riuscito a met- 
teie in evidenza la maneggevolezza dell'apparecchio. 

La sua messa a punto ha richiesto l'esecuzione di nuovi studi molto interessanti 
sulla reazione applicata agli elicotteri che permetteranno alla casa produttrice di 
introdurre notevoli miglioramenti nei successivi apparecchi, 

L'apparecchio è munito di un motore Mathis G 7 che fa funzionare un compres- 
sor, che manda l'aria compressa nelle camere di combustione dei reattori ubicati 


- ——— 
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a'l estremità di ciascuna pala; in esse viene poi iniettato il combustibile che viene 
fetto esplodere da un apposito sistema di accensione. | gas che sfuggono dalla parte 
posteriore del reattore imprimono una spinta alle pale. 

Rotore e motore sono indipendenti e ciò conferisce una grande semplicità al 
sistema perchè tutte le trasmissione meccaniche, che rappresentano un grosso peso, 
sono abolite. Si hanno anche notevoli vantaggi di sicurezza e grande facilità di 


12\isione. 


GRAN BRETAGNA 


LE PORTAEREI IN GRAN BRETAGNA («La Revue Maritime », 1949, n. 43). 


La Francia ha sospeso la costruzione del « Clemenceau » per ultimare la costru- 
zione di tre unità di scorta, di due sottomarini e di una cannoniera fiuviale da 
impiegare sul Reno. Gli Stati Uniti hanno soprasseduto alla costruzione della eu- 
perportaerei da (15.000 tonnellate., mentre la Gran Bretagna sviluppa lentamente. 
ma continuamente la aviazione imbarcata e accresce il tonnellaggio totale delle 
nevi portaerei. 

Le due ultime unità di questo tipo: '`« Eagle » e l'a Ark Royal» stazzano circa 
37.000 tonnellate, sono lunghe 241 metri, dovrebbero sviluppare più di 32 nodi 
e imbarcare circa 80 aeroplani. La prima è stata varata nel 1949 e sembra che 
pcssa entrare in servizio nei primi mesi del 1950; la seconda è in costruzione > 
non entrerà in servizio prima del 1952. Ricordiamo che le tre portaerei americane 
e Midway » della Marina degli Stati Uniti stazzano 45.000 tonnellate, hanno una 
lunghezza di 275 metri, una velocità massima che rasenta i 35 nodi e trasportano 
circa 100 apparecchi. La Marina Britannica possiede inoltre sette portaerei da 23.000 
tonnellate, ma una sola di esse, l'« Implacable » è attualmente in servizio, 

Due unità di tale tipo sono ultimate per l'allenamento e l'addestramento del 
personale, mentre le due più recenti: la « Formidable » e l'« Indefatigable », stanno 
subendo delle modifiche che le metteranno in condizione di poter imbarcare appa- 
recchi a reazione; sei portaerei leggere da 25 nodi quattro delle quali sono in 
armamento mentre le altre due effettuano esperimenti di lotta antisommergibile. 
Le portaerei britanniche non sono ritenute abbastanza veloci per l'impiego degli 
aerei a reazione, ma gli inglesi sostengono che gli aerei a reazione possono essere 
impiegati anche da portaterei leggere. Tale punto. di vista è stato parzialmente con- 
validato da recenti esperienze americane che hanno dimostrato che il «Banshee» 
e il « Panther » possono facilmente atterrare sulle portaerei leggere, ma richiedono 
l'ausilio della catapulta per l'eventuale decollo. Sembra che gli inglesi, pur avendo 
ottenuto risultati analoghi prevedano per ora d'impiegare un solo tipo di apparecchio 
a reazione, che è una variante del Wickers-Armstrong Super Marine Attacker. 

E’ stato invece scartato il De Havilland « Sea Vampire» che aveva effettuato 
le esperienze di atterraggio senza carrello sui ponti di gomma. 

Il « Hawker N-746 », progettato per l'aviazione imbarcata, non è stato ancora 
ordinato in serie. 
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Le portaerei inglesi sembrano, alla luce di quanto precede, destinate piuttosto 
all'appoggio diretto ed indiretto della forza navale in mare che all'impiego in veste 
di base mobile per eventuali bombardamenti strategici. 


720 KM. ORARI DI UN APPARECCHIO A REAZIONE (Notizie stampa). 


La De Havilland Aircraft Co. ha rilevato che il suo nuovo apparecchio di 
linea a reazione il « Comet» che ha un raggio d'azione di 4.000 Km. può supe- 
rare i 720 Km. orari. 


MERCATO PER GLI AEREI INGLESI («The Economist », 5 novembre 1949). 


Fin dal tempo di pace, le industrie aeronautiche debbono essere attrezzate e 
pronte a produrre aeroplani ed è pertanto necessario che il Governo si predccupi di 
procurare mercati e conseguenti possibilità di vendita alle ditte di costruzioni 


aeronautiche. 


Poichè attualmente gli aerei da trasporto in servizio superano il numero di 
2.000, mentre la vita di un aereo non supera normalmente i 10 anni, ogni anno 
occorre provvedere alla sostituzione di almeno 200 aerei. 


Alla fine della guerra talc attività cra stata monopolizzata dalle società co- 
struttrici degli Stati Uniti, perchè le società inglesi avevano preferito rinunciare 
alla concorrenza per volgere, in previsione degli sviluppi futuri, ogni loro attività 
alla realizzazione di turbine a gas e di turboreattori. 


Le ditte inglesi hanno nel frattempo ricavato un certo utile dalla esportazione 
del « Vampire » e dalle numerose licenze concesse all'estero per la costruzione di 
tali aerei (cinque nazioni, campresi gli Stati Uniti). 

l tipi presentati dall'industria inglese a Farnborough hanno fatto buona impres- 
sione sui rappresentanti delle società aeree di navigazione molte delle quali sono 
però ancora piuttosto restie ad adottare gli apparecchi a reazione tipo « Comet», 
che esigono una buona attrezzatura dei campi di volo e un buon controllo del traf- 
fico aereo per la loro elevatissima velocità: attualmente gli aerei più richiesti sono 
ancora quelli a turboelica come il « Vickers-Viscount » e l'« Apollo ». 


E’ noto che molte compagnie americane ed anche europee hanno trasformato 
u prevedono di trasformare i loro « Dakota » (attualmente ve ne sono più di 1.000 
in servizio) mediante la sistemazione di turboeliche Mamba o Rolls-Royce. 


Se il Ministero dei rifornimenti darà il necessario appoggio le Ditte costrut- 
trici potranno produrre in serie i prototipi studiati e presentarli così sul mercato 
ad un piezzo ragionevole, ed adeguato alla richiesta che sussisterà sempre a causa 
del logorio al quale gli apparecchi delle società di navigazione vengono continuamente 


assoggettati. 
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STATI UNITI . 


IL P2V CON GLI SCI 


Il Lockheed « Neptune P2V », è stato munito di tre sci di alluminio lunghiì 
circa 5 metri, sistemati sotto le ruote del carrello triciclo, (naturalmente retrattili 
con le ruote negli alloggi ricavati nella fusoliera e sotto le ali) per renderlo idoneo 
anche alle operazioni artiche e all'impiego in tutte le latitudini tanto da bordo 
delle navi portaerei che dalle basi terrestri. 

In conseguenza l'apparecchio è stato dotato di riscaldatori, di una bussola 
solare, di radio e radar speciali idonei all'impiego in zone prossime ai poli magne- 
tici, di serlatoi ausiliari per missioni che richiedono una autonomia superiore a 
quella normale, di speciali apparati foto-cinematografici per la ripresa delle disa- 


bitate zone dell'Artide, di coperture speciali per permettere all'aereo di pefmanere 
per qualche tempo nelle zone disabitate nelle quali può essere costretto ad atterrare 
per esigenze operative. 

In atterraggio normale la parte inferiore delle ruote esce dagli sci, ma negli 
atterraggi sulla neve, gli sci vengono abbassati; la superficie degli sci è di circa 
5 metri quadrati pe: quelli laterali e di 3 metri quadrati per quello centrale, 
posto sotto la fusoliera. 

Queste sistemazioni hanno accresciuto le possibilità di impiego del versatile 
P2V in modo considerevole. 


30 « B-17» ALLA MARINA (« Army and Navy Journal », 1949, vol. LXXXVII, n. 3507). 


Allo scopo di continuare le ricerche e lo sviluppo delle attrezzature della 
A.E.W. (Airborne Early Warning) sono stati ceduti alla Marina trenta fortezze 
volanti, eccedenti al fabbisogno dell'Aeronautica. Gli aeroplani, che vengono impie- 
gati dal Ccmando Strategico ricognitori, verranno ripartiti in due gruppi. Uno per 
sperimentare le attrezzature elettroniche; l’altro, con compiti operativi, oltre alla 
normale attività addestrativa, sarà impiegato in ricerche meteorologiche. 
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BOMBARDIERE SPERIMENTALE XB - 51. 


Nella fotografia è visibile un decollo dell’« XB-51 » accelerato con razzi. Si 
notano chiaramente due reattori sotto la fusoliera (l'altro è sistemato nell'interno 
della fusoliera stessa ed ha lo scarico in coda). Si nota anche chiaramente il car- 


iello quadriciclo realizzato con due doppie ruote sotto la fusoliera e due ruotini 
all'estremità delle ali. La sistemazione di questi due ruotini è stata facilitata dal 
fatto che le ali hanno una notevole inclinazione verso il basso e pertanto le loro 
estremità si trovano a poca distanza da terra al momento dell’atterraggio. 


GLI AEREI DELLA MARINA ASSEGNATI AL M.A.T.S. HANNO REALIZZATO UN 
MAGGIOR RENDIMENTO (« U.S.N.I.P.», 1949, vol. 75, n. Il). 


Nelle operazioni di rifornimento aereo di Berlino, che hanno avuto ragione del 
blocco che i sovietici avevano imposto alla città e che sono state indicate con la 
denominazione « ponte aereo per Berlino », hanno partecipato anche aeroplani delia 


Marina. 


Gli apparecchi delle squadriglie della Marina assegnate al M.A.T.S. (Military 
Air Transport Service) hanno anzi avuto un rendimento giornaliero superiore a 
quello degli apparecchi dell'Aeronautica (9,69 ore di volo al giorno contro 6,77) 
da attribuire sopratutto alla migliore organizzazzione del personale incaricato de: 
servizi di rifornimento e manutenzione. Il Comando dell'Aeronautica ha dato atto 
ufficialmente di quanto precede in un messaggio inviato al comandante di una delle 
squadriglie. i 
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PROVE DI UN NUOVO ELICOTTERO (« Army stà Navy Journal», vol. LXXXVII, 
numero 3508). 


Un nuovo elicottero, l'« A-19 » costruito dalla Divisione Aerea Sikorsky di 
Bridgeport per conto dell'Aeronautica degli Stati Uniti, specialmente progettato per 
operazioni di ricognizione, salvataggio e collegamento, ha iniziato i voli di prova; 
esso ha un equipaggio di due persone e può portare dieci passeggeri, che possono 
essere sollevati a bordo per mezzo di una gru nell'eventualità che le accidentabilità 
del terreno od altre circostanze contingenti impediscano l'atterraggio dell’appa- 
recchio che è dotato di una sistemazione che gli consentirà persino di ammarare. 

L'apparecchio ha una velocità massima di 160 Km/h circa, e una velocità 
di crociera di 120 Km/h circa con un carico di 1.400 Kg.; la quota normale si 
aggira sui 3.000 metri e il raggio d'azione di 450 Km.; serbatoi ausiliari per- 
mettono di accrescerlo fino a 1.600 Km. circa. 


MISSILE GUIDATO « LARK » (« Naval Aviaton », 11949, n. 30). 


Il «a Lark », ufficialmente noto come « XSAMN.4 », è un missile guidato azio- 
nato da un propulsore ‘a reazione a due stadi costituito da due razzi, alimentati da 
propellente liquido, Il motore a razzo posteriore, dopo aver impresso un'adeguata 
velocità al missile si distacca dall’arma che viene così alleggerita ed accelerata 


dal’immediata entrata di azione del razzo motore anteriore che può imprimerle una 
velocità tanto elevata da metterla in grado di intercettare e distruggere gli aeroplani 
avversari prima che possano portare a fondo il ioro attacco contro navi o altri bersagli. 

L'arma fabbricata dalla Consolidated Vultee, durante il volo viene guidata a 


distanza da un comando automatico. 
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NOTIZIE STAMPA 
SLI IDRIVOLANTI CONTRO IL SOMMERGIBILE. , 


ll Ministero della Marina ha ordinato alla « Glenn Martin Co.» nuovi idroplani 
da mare mossa per 24.000.000 di dollari; si tratta di apparecchi bimotori con 7 uomini 
di equipaggio, progettati per servire principalmente alla scoperta di sommergibili, 
e dotati perciò dei più moderni apparecchi elettronici per la scoperta e la localiz- 


zazione di unità subacquee, capaci di decollare ed ammarare anche con mare mosso. 


N.d.R. — Nel passato ‘conflitto gli inglesi hanno impiegato in Mediterraneo idro- 
volanti « Sunderland » per ricerca subacquea a mezzo di ecogoniometri ed idrofoni. 


SERBATOI DI CARBURANTE CHE RESISTONO ALLE ALTE TEMPERATURE. 


Un serbatoio di carburante capace di resistere alle fiamme dirette, a tem- 
perature superiori a 1.700° ed anche ad urti violenti, è stato sperimentato recen- 
temente dalla Marina degli Stati Uniti e dalla Goodrich Company. che lo ha 
realizzato. 

In una delle prove un serbetoio di cm. 60 per 60 per 60, posto nell'ala di 
un vecchio Curtiss, venne sottoposto all’azione del fuoco e ad una temperatura di 
1.100” senza subire alterazioni. 


MANTENIMENTO DEL SEGRETO MILITARE 


Il mantenimento del segreto militare negli Stati Uniti è una utopia. Basta 
una discussione su questioni di unificazione perchè vengano rese di dominio pub- 
blico notizie che dovrebbero rimanere segrete. La propalazione di queste notizie 
che non ha nulla a che vedere con i metodi democratici, dimostra soltanto che 
alcune questioni militari, non vengono trattate con la necessaria graduatoria e 
cautela. 

Ad esempio oggi tutti sanno che l'aviazione americana per il bombardamento 
strategico dispone attualmente di 924 apparecchi tra i quali si annoverano 132 
aeroplani cisterna per rifornimento in volo, 24 apparecchi da trasporto, 150 da 
caccia e 96 da ricognizione. | 


RECLUTAMENTO DEGLI UFFICIALI DELL'ARMA AEREA 


Negli Stati Uniti non esiste un'accademia aeronautica per provvedere alla 
formazione degli ufficiali dell'arma aerea, che provengono o direttamente dalle ecuole 
civili o dalle due accademie di West Point e di Annapolis, Finora al termine dei 
corsi delle due Accademie il 40 % e l8 % degli allievi che avevano superato gli 
esami di West Point e di Annapolis rispettivamente, veniva trasferito all Ae-onau- 
tica Militare In base a nuove decisioni, a cominciare dal prossimo anno, Annapolis 
fornirà un contingente pari al 25 % degli allievi che ultimeranno i corsi. 
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AUSTRALIA 


ATTIVITA’ DELLE RISERVE («The Fleet», 1949. n. 537). 


Il governo australiano ha deciso che la Marina riprenda l'allenamento delle riserve 
dal :1° gennaio 1950. Sono state date in proposito istruzioni agli stabilimenti a terra 
ed alle navi della flotta affinchè sia organizzato il periodo delle istruzioni. Per ora 


non è contemplata la costituzione della: riserva del Corpo Femminile. 


CONSEGNA DELLA N.P.A. « MELBOURNE » (« The Fleet », 1949, n. 537). 


La seconda n.p.a. australiana Melbourne, verrà consegnata nel 11952. Essa allora 
sarà la più moderna nave ed avrà anche sistemazioni dipendenti dalle necessità della 


guerra atomica. 


PROSSIMA ENTRATA IN SERVIZIO DI CACCIATORPEDINIERE («Marine News», 
1949, n. 10). 


I cacciatorpediniere australiani Tobruk e Anzac, della classe inglese Battle modi- 
ficata, entreranno in servizio rispettivamente nel dicembre 11949 e nel maggio 1950. Si 
tratta di unità di 2.400 tonn. standard, armate con V 114 AA., VII 49 AA. VIII tls. 
da 533, nonchè mortai e lancia btg. Velocità di progetto: 35,75 nodi. 

L'Australia ha inoltre in servizio, nella categoria cacciatorpediniere. tre tipi Tribal: 
l Arunta, Warramunga e Bataan, entrati in servizio fra il 1942 e il 1945; cinque tipi Q: 
Quadrant, Quality. Queenborough. Quiberon e Quickmatah e inoltre, in costruzione, 
quattro unità, delle quali non si conoscono ancora i nomi. della classe inglese D di 


2.610 tonn. standard. 
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BELGIO 


ACQUISTO DI DRAGAMINE («Marine News », 1949, n. 10). 


Sei dragamine inglesi della classe Algerine sono stati radiati dalla Marina inglese 
per venir ceduti al Belgio. Si tratta delle seguenti unità: Acute, Brave, Cadmus, Circe, 
Liberty e Mutine. 

Secondo il «Flottes de Combat 1950» sono navi da 990 tonn. standard, con 
I 102, VIII Oerlikon da 20 o IV da 40; "16 nodi (l'I in dragaggio). 


CINA 


PIROSCAFO AMERICANO CANNONEGGIATO (Stampa quotidiana). 


Il piroscafo da carico americano Sir John Franklin di 6.700 tonnellate, il 28 no- 
vembre, trovandosi in navigazione nelle foci dello Yang-tse-Kiang, è stato cannoneg- 
gato e colpito !12 volte. Non ha subito danni nè alle persone nè al materiale. Non 
¢ ancora cognito se l'attacco è provenuto da nave da guerra nazionalista o dalle bat- 
tene costiere comuniste.E' la terza nave americana che dall'occupazione da parte dei 
comunisti di Shanghai è stata presa sotto il fuoco. 


EGITTO 


hr) 


COSTITUZIONE DELLA FLOTTA (Stampa quotidiana e «Marine News», 11949, 


numero 10). 


La Marina egiziana ha recentemente acquistato dalla Marina inglese tre corvette 
da 1.460 tonn. ciascuna e cioè la Usk, Spey, Nith della classe River. Oltre queste tre 
unità la Marina egiziana possiede: otto dragamine, un trasporto da 2.640 tonn.. un 
avviso molto anziano, e qualche imbarcazione a motore per la vigilanza costiera e 
le altre tre corvette già avute dall'Inghilterra. Fra queste la corvetta Mallow (ex 
jugoslava Partizanka ex jugoslava Nada ex inglese Mallow) che si trova a Malta da 
quando fu restituita dalla Marina jugoslava e cioè dall'inizio del 11949, in attesa di venire 
trasferita alla Marina egiziana. 

Si tratta di un'unità di 925 tonn. standard, varata nel 1940; armata con l 102, I mitra- 
gliera da 40, VI da 20; munita di motrici alternative di 2.800 CV; 15 nodi. 
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FINLANDIA 


COSTRUZIONE DI ROMPIGHIACCIO (« Marine New», n. 9 e «Les Flottes de 
Combat », i1950). 


La Finlandia avrebbe impostato due rompighiaccio, uno dei quali si chiamerebbe 
Into. Le unità dislocheranno 2.500 oppure 4.375 tonn. Nel secondo caso, l'apparato 
motore dovrebbe avere la potenza di 10.500 CV. L'Into dovrebbe entrare in servizio 


nel 1952. 


FRANCIA 


BILANCIO DELLA DIFESA ED IN PARTICOLARE DELLA MARINA («La Revue 
Maritime >», 11949, n. 42). 


]l bilancio per le spese militari per l'anno !1949-50 è fissato in 384 miliardi di franchi 
dei quali 53.735.273.000 per la Marina sono così ripartiti: 


Personale Frs. 114.506.174.000 
Materiale, funzionamento dei Servizi 

e lavori di manutenzione » 25.245.705.000 
Provvidenze sociali » 2.046.550.000 
Spese diverse » 105.508.000 
Nuove costruzioni » 1.549. i 37.000 


Mantenimento della flotta e dell Aviazione 


per la Marina » 15.282.199.000 


Gli effetivi del personale rimangono così fissati: 


Ufficiali 3.945 
Sottufficiali 13.778 
Sottocapi e comuni 35.536 


Totale 53.259 


oltre a questi, sulle spese del Ministero della Francia Oltremare, altri :1.000 uomini per 
le flottiglie dell'Indocina. Rispetto al bilancio scorso gli effettivi sono diminuiti di circa 


3.500 uomini, cioè del 6 %. 


MARINE DA GUERRA 701 


NOTIZIE SULLE NUOVE COSTRUZIONI («Marine New», 1949, n. 9 e e Revue 
Maritime », 1949, n. 42). 


L' Assemblea Nazionale ha approvato. durante la seconda lettura del bilancio, il 
completamento della n.b. Jean Bart. 

Riguardo alla n.p.a. Clemenceau, quantunque nessun credito a suo favore sia stato 
votato nel 1949, il Governo ha dichiarato di non rinunciare all'idea di costruire tale unità 
(le cui caratteristiche, secondo il Flottes de Combat '1950, dovrebbero essere le seguenti: 
15.700 tonn. standard; dimensioni: lunghezza 215 mt. pp., 229,5 f.t., larghezza 25,40 
ft. al galleggiamento, 36 al ponte di volo, immersione 6,50; 32 nodi con turbine a 
ingranaggi; XVI cannoni da 100 AA in impianti binati, XVI da 57 anch'essi in impianti 
binati; numero non precisato di aerei). 


E' stato approvato il programma di nuove costruzioni già indicato nel precedente 
numero della Rivista, e sono stati resi noti altri particolari. Perciò ripetiamo tale elenco, 


aggiungendo i nuovi elementi: 


— | cacciatorpediniere (o nave scorta veloce) di 2.700 tonn., con VI 130 e 
parecchi pezzi da 57. Costituirà un miglioramento e un aggiornamento dei tipi Volta, 
e verrà costruito a Lorient. 


— 2 navi scorta antisomm, di 1.500 tonn., che saranno in certo modo simili 
alle fregate antisom inglesi ricavate dai cc.tt. classe R trasformati. Avranno IV 1100 
e molti pezzi minori, con forte armamento antisom. Almeno 25 nodi di velocità. Anche 


esse saranno costruite a Lorient. 
— 2 sommergibili oceanici di 1.330 tonn. 
— | cannoniera fluviale per.il Reno di 300 tonn. 


— 350 tonnellate di mezzi anfibi. 


CROCIERE DI NAVI SCUOLA (stampa quotidiana). 


Il 7 novembre 1949, l' incrociatore Janne D’ Arc ha salpato da Brest per la con- 
sueta coampagna invernale di 132 fra aspiranti ed allievi dei vari Corpi della Marina 
militare. La crociera si svolgerà in Mediterraneo ed Atlantico; gli scali più lontani 
saranno nell'America Centrale. 


(«e La Revue Maritime », 1949, n. 42). 


Gli allievi della prima classe dell'Accademia Navale dal giugno all'agosto hanno 
compiuto una campagna di istruzione sugli avvisi Meure, Yser, Oise e Somme partendo 
da Brest e ritornandovi dopo aver toccato Saint Malo, Glasgow, Portree, Dundee, Rot- 


terdam. Rouen. 
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GRAN BRETAGNA 


ESERCITAZIONE «TRIDENT » («The Fighting Forces», :1949, n. 2). 


L'ese:citazione Trident, che fu effettuata a Greenwich tra il 20 ed il 25 apn- 
le 1949, aveva lo scopo di esaminare tutti gli aspetti della guerra sul mare, passati, 
presenti e futuri, sotto il punto di vista della vitale importanza per la Gran Bre- 
tagna di mantenere in tempo di guerra le comunicazioni marittime con la collabo- 
razione dei diversi servizi e l'impulso degli altri ministeri del Governo. Presero parte 
all'esercitazione non soltanto alti ufficiali della Marina in comando, anche nelle sta- 
zioni all’estero, che erano rientrati in Inghilterra per l'occasione, ma pure Ministri, 
uomini preminenti della scienza, ufficiali americani, ecc. 

L'esercitazione fu puramente sulla carta, senza effettivi movimenti di navi, 
ed ebbe carattere eminentemente difensivo. In base alle esperienze della guerra sono 
state fatte le ipotesi più probabili tenendo conto anche del presumibile impiego della 
bomba atomica. 

Furono tenute conferenze e discussioni e furono studiati tutti gli aspetti del 
problema comprendendo la questione della distribuzione delle materie prime nel 
mondo, prendendo in esame i criteri per la difesa del traffico, con i nuovi mezzi, 
in relazione con gli eventuali contrasti subacquei ed aerei. 

All'inizio dell’esercitazione il Primo Lord del Mare, in una conferenza stampa, 
ha parlato degli scopi dell’esercitazione. Fra l'altro ha illustrato le cause per le 
quali la ricostruzione dei servizi della Marina procede lentamente, e cioè princi- 
palmente per gli elevati costi che sono molto superiori a quelli dell'anteguerra. Ha 
poi fatto presente l'interdipendenza fra le operazioni di un corpo di spedizione oltre- 
mare con la sicurezza delle comunicazioni marittime, come si è verificato in Medi- 
terraneo, e la necessità di studiare nuovi metodi di convogliamento in Atlantico in 
dipendenze con l’impiego dei sommergibili a grande velocità e la maggiore efficienza 
dell’Aeronavtica. 


LA FLOTTA DI RISERVA («La Revue Maritime », 1949, n. 42 e « The Fighting 
Forces », 11949, n. 4). 


L'Ammiragliato inglese ha disposto che le cinque nn.bb. siano mantenute quattro 
nella flotta di riserva ed una, la « Vanguard », nella squadra di istruzione. Con 
ciò non intende codificare che le navi da battaglia siano diventate inutili; se non 
che, data la situazione del bilancio, preferisce recuperate degli effettivi per armare 
le navi minori che sono indispensabili per i servizi di pace e che in caso di conflitto 
sono le prime ad entrare in funzione per la caccia antisom e la scorta dei convogli. 

La flotta di riserva britannica comprende 3 corazzate, 4 portaerei, 60 caccia, 
30 sommergibili, 125 fregate, 50 dragamine. Quasi tutte le navi sono state costruite 


dopo il 1939. 
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Il comandante della flotta di risewa è il Vice Ammiraglio Bridge che ha ia 
sua insegna sul « Duke of York ». Le navi sono distribuite in tre gruppi fra Port- 
smouth, Plymouth, Chatam, Sheerness, Harwich, Forth e Clyde; ogni gruppo è 
comandato da un capitano di vascello. Il lavoro di questi uomini è soprattutto di 
manutenzione giacchè le navi vengono sottoposte a lavori di rimodernamento dopo 
i quali debbono essere mantenute pronte per venire all'occorrenza, armate. ] con- 
gegni e le armi vengono mantenuti protetti dall'umidità con apposite ricoperture 
plastiche, molti dei compartimenti sono mantenuti chiusi. 

In tal modo le navi debbono essere approntate a prendere servizio in 15 
giorni o per esercitazioni o per sostituire unità della flotta attiva o per ragioni 
di mobilitazione in caso di emergenza. 


PORTAEREI IN ALLESTIMENTO E DATE DI COMPLETAMENTO PREVISTE 
(« Marine News », 1949, nn. 9 e 10). 


La n.p.a. leggera di squadra « Albion » (18.300 tonn. standard), della classe 
« Hermes, fu varata il 6 maggio 1947 nei cantieri Swan Hunter; subito dopo il 
varo era stata rimorchiata a Yarrow, ove i lavori procedevano molto lentamente; 
il 12 agosto 1949 è stata di nuovo trimorchiata al cantiere Swan Hunter and Wigham 
Richardson ove il suo allestimento sarà accellerato. Quanto prima verrà rimor- 
chiata a Rosyth per entrare in bacino galleggiante; quindi tornerà a Tyne per essere 
completata. Si prevede che i lavori di allestimento saranno terminati alla fine del 1951. 

L'e Indefatigable » e l’« [Indomitable » (di 23.000 tonn. standard; entrambe in 
squadra già da tempo) e la «Leviathan » della classe « Hercules » (14.000 tonn. 
standard) sono in cantiere a Portsmouth. La « Leviathan » fu varata il 7 giu- 


gno 1945 ed è in allestimento. 


Si prevedono le seguenti date per il completamento di alcune portaerei: 


Classe « Ark Royal» (36.800 tonn. standard): «Eagle; novembre 1950, 
« Ark », fine 1952. 


Classe Hermes (18.300 tonn. standard): « Albion », fine 1951; « Centaur », 
fne 1951; « Bulwark », metà 1952; « Hermes », fine 1952, 


C.T. CLASSE «DARING »: DATE DI COMPLETAMENTO PREVISTE (« Marine 
News », october 1949, n. 10). 


Risulterebbe che le date di fine lavori delle otto unità della classe «a Daring 1» 


siano le seguenti: 
« Daring », luglio 1950 
« Diamond », novembre 1950 
« Defender », dicembre 1950 
« Dainty », dicembre 1950 


7604 RIVISTA MARITTIMA 


« Duchess ». marzo 1951 
« Diana », maggio 1951 
c Decoy », maggio 1951 
« Delight », fine 1951. 


Secondo il Flottes de Combat 1950 le caratteristiche della classe « D» sono 
2.610 tonn. etandard; dimensioni: 118,87 x 13,10 x 3,90 (nave leggera); velocità 
35 nodi; autonomia 6.000 miglia (a 20 nodi); armamento probabile: 6 da 114 AA 
in due torrette prodiere (la seconda delle quali sopraelevata) e una poppiera. 
dieci mitragliere da 40, cinque o dieci tls. da 533; due fumaioli, dei quali il pro- 
diero interiormente al traliccio (come nella classe « Weapon ») e quello poppiero, 
come il corrispondente fumaiolo della « Weapon», ma più largo. 


ENTRATA IN SERVIZIO DELLA NAVE IDROGRAFICA «OWEN» («Marine 
News », 1949, n. 9). 


Ha terminato le prove il 22 agosto 1949 l'unità idrografica e di sorveglianza 
« Owen » (iniziata e varata come fregata « Thu:so Bay) ». Disloca 1.640 tonn. 
standard, ha 19,5 nodi di velocità e, secondo il Flottes de Combat 1950, non è 


armata. 


CACCIA MODIFICATI IN FREGATE RAPIDE («La Revue Maritime », 1949, n. 42). 


I due primi caccia che saranno modificati in fregate rapide sono il « Ralen- 
tless » e il « Rocket » di 1.740 tonnellate. Oltre alcuni mutamenti nelle sovrastrut- 
ture sarà modificato l'armamento rimpiazzando quello esistente. L'apparato propul- 


sivo non sarà modificato. 


CAMBIO DI NOMINATIVO ALLE UNITA’ COSTIERE BRITANNICHE (« Marine 
News », 11949, nn. 9 e 10). 


Quasi tutte le unità costiere hanno cambiato nominativo, per lo più assumendo 
la lettera P al posto di MTB e mutando altresì il numero. Dapprima pareva che si 
fosse aggiunta la cifra 500 al numero precedente (esempio: la MTB 527 diventa 
P. 1027) e si riteneva che dovessero venir riarmate e rimesse in servizio 50 unità a 
motore, in modo da portare da 10 a 60 il totale delle motosiluranti e motocannoniere 


costiere in efficienza. Ora, invece, si conosce la lista completa: 


MBC 89 resta MGB 89 MTB 392 è ora P 1002 MTB 496 è ora P 1596 
MGB 91 resta MGB 91 MTB 470 è ora P 1570 MTB 498 è ora P 1598 
MGB 93 resta MGB 93 MTB 480 è ora P. 1580 MTB 505 è ora 1505 

MGB 2009 è ora P 5559 MTB 488 è ora P 1588 MTB 506 è ora P 1506 
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MTB 507 1507 MTB 539 1602 MTB 2015 è ora P 5515 


è ora P è ora P 

MTB 508 è ora P 1508 MTB 731 è ora P 3001 MTB 2016 è ora P 5516 
MTB 509 è ora P 1509 MTB 750 è ora P 3002 MTB 2017 è ora P 5517 
MTB 519 è ora P 1519 MTB 758 è ora P 5031 MTB 533 è ora P 1033 
MTB 521 è ora P 1521 MTB 779 è ora P 5032 MTB 2018 è ora P 5518 
MTB 522 è ora P 1522 MTB 780 è ora P 5001 MTB 5002 è ora P 5002 
MTB 523 è ora P 1023 MTB 785 è ora P 5033 MTB 5005 è ora P 5005 
MTR 524 è ora P 1024 MTB 790 è ora P 500) MTB 5007 è ora P 5007 
MTB 525 è ora P 1025 MTB 793 è ora P 5035 MTB 5008 è ora P 5008 
MTB 526 è ora P 1026 MTB 794 è ora P 5036 MTB 5009 è ora P 5009 
MTB 527 è ora P 1027 MTB 795 è ora P 5037 MTB 5010 è ora P 3050 
MTB 529 è ora P 1029 MTB 2011 è ora P 5511 MTB 5013 è ora P 3053 
MTB 530 è ora P 1030 MTB 2012 è ora P 5512 MTB 5015 è ora P 5015 
MTB 532 è ora P 1031 MTB 2013 è ora P 5513 MTB 5020 è ora P 5020 
MTB 538 è 


ora P_1601 MTB 2014 è ora P 5514 


I dragamine a motore (MMS) hanno assunto un nominativo costituito dalla 
lettera M e da un numero eguale a quello precedente aumentato di 1.500. Così, 


ad esempio, l MMS 83 è divenuto M 1583. 


DIFESE CONTRO AGGRESSIVI E CONTRO BOMBE ATOMICHE (Stampa quoti- 


diana). 


Secondo il Ministero degli Interni inglese si deve prevedere in una futura 
guerra, il probabile impiego di aggressivi chimici. Oltre quelli già noti si ha notizia 
dell'esistenza di uno nuovo che può essere usato per irrorazione; è inodoro, non 
provoca nè irritazioni nè vesciche, e allo stato liquido può attraversare qualsiasi 
tessuto. Esso agisce sul sistema nervoso e provoca la morte per convulsioni. Il primo 
sintomo con il quale manifesta la sua azione è un indebolimento della vista. 

E’ previsto anche l'uso di bombe con acido prussico e gaz all'arsenico-idrogeno 
che ha il potere di distruggere i globuli rossi. 

L’ Inghilterra sì preoccupa anche della difesa passiva antiatomica. Esistono già 
circa 500 istruttori che possono addestrare le reclute di un corpo permanente; da 
una scuola speciale usciranno ogni anno da 50 a 60 ufficiali specializzati. 


DIFFICOLTA’ NEL RIAFFERMARE IL PERSONALE VOLONTARIO («Le Revue 
aritime ə, 1949, n. 42). 


L'Ammiragliato ha notato che, per quanto sia facile reclutare volontari per 
la Marina, è altiettanto difficile fare riaffermare quelli che terminano i 12 anni 
di servizio. Due terzi del personale non si riafferma per altri 10 anni il che 
darebbe diritto alla pensione, e ciò per varie cause; per la lontananza dalla fami- 
glia. per facilità di trovare un impiego civile, ed anche per il forte premio alla 
hne del primo arruolamento, che non è corrisposto a chi rimane in servizio. 
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NUOVO COMANDANTE DEL GENIO NAVALE (Stampa quotidiana). 


Dal 1° marzo 1950 il Contrammiraglio D.C. Maxwell sostituirà il V. Ammiraglio 
Sir Denys G. Ford nella carica di comandante del Genio Navale. Il Maxwell è 
attualmente Vice Comandante del corpo; durante la guerra fu sovraintendente del 
laboratorio di ingegneria dell'Ammiragliato a Capo del Genio Navale nello Stato 
Maggiore della Home Fleet. 


INDOSTAN 


TRASFERIMENTO DELL’I.L. «AJAX » (« Marine News», 1949, n. 10). 


Mentre tempo addietro era corsa voce che l'il. « Ajax » (di 6.985 tonn. stan- 
dard, varato nel 1934) dovesse venir ceduto dalla Marina inglese a quella cilena, 
ora è stato riferito che esso sia stato o stia per essere, trasferito alla R. Marina 
indiana. Per il momento però, esso è sul fiume Fal, in Cornovaglia. 


NUOVA ZELANDA 


SCAMBIO DI NAVI (stampa quotidiana). 


Nel 1950 due fregate neozelandesi compiranno per 6 mesi un ciclo di eser- 
citazioni con la flotta inglese del Mediterraneo; contemporaneamente due fregate 
inglesi di 1.600 tonn. si recheranno in Nuova Zelanda per restare aggregate per lo 
stesso periodo di tempo a quella marina. Questi scambi avranno luogo per porre 
il personale in condizioni di cooperare facilmente nelle due marine. Il sistema sarà 
perseguito negli anni venturi. 


PERSIA 


NUOVE FREGATE («The Navy», 1949. n. Tl e « Marine New», 1949, n. 10). 


La Marina iraniana ha acquistato due unità inglesi: la fregata trasformata 
« Derby Haven » (ex « Loch Assynt»), di 1.652 tonn. standard, e il dragatorpediìni 
di squadra « Fly » (M 306), di 990 tonn. standard. 
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La «Derby Haven », che ha ora assunto il nome di « Babr» (= Pantera) 
era, secondo il Flottes de Combat 1950, una fregata della classe « Loch » entrata 
in servizio nel 1945, cui erano state aggiunte (nel medesimo anno 1945) sovra- 
strutture e tughe per servire quale nave deposito e appoggio per le unità costiere. 
Con motrici alternative di 5.500 CV raggiunge i 19 nodi; non risulta dotata di 
artiglieria nè di tubi l.s. 

II dragatorpedini « Fly » (ribattezziato « Palong») o (« Palang» = Tigre) 
è in servizio dal 1942. E' stato riarmato, prima di cambiare bandiera, con Il 101 
Oerlikon da 20; con macchina a triplice espansione di 2.000 CV raggiunge i 
16,5 nodi. 


PAKISTAN 


NUOVO CACCIATORPEDINIERE («The Nacy », 1949, n. Il). 


Il cacciatorpediniere « Onslow » il 30 settembre 1949 è stato consegnato alla 
Royal Pakistan Navy che gli ha dato il nome di « Tippu Sultan ». 


STATI UNITI 


CONSEGUENZE DELLE RIDUZIONI DEL BILANCIO DELLA MARINA (« Army and 
Navy Journal », 1949, n. 3503 e stampa quotidiana). 


Le riduzioni stabilite dal Ministero della Difesa per la Marina dovranno essere 
completate entro quattro mesi. Le riduzioni nel personale saranno di 56.000 uomini; 
undici navi che avrebbero dovuto essere costruite non lo saranno più; verranno pas- 
sati in riserva 500 aerei dell'aviazione della Marina e chiuse sei basi aeree, quattro 
delle quali nella zona dei Caraibi. 

Inoltre negli ultimi otto mesi sono state passate nella posizione di riserva 
34 navi da combattimento e 42 fra ausiliarie ed onerarie in relazione con la dimi- 
nuzione di fondi assegnati alle forze attive della Marina. 

Si tratta di cinque portaerei, sei incrosiatori, otto sommergibili, quattordici 
caccia, un caccia scotta, tredici navi pattuglia, nove navi anfibie, sei petroliere, otto 
trasporti merci solide, e sei navi per servizi vari. 

Nello stesso periodo di tempo una nave portaerei e tre sommergibili sono pas- 
sati dalla riserva nelle forze attive. 

In tal modo riepilogando sulla consistenza delle navi in armamento risulta che 
al 1° luglio 1950 esse saranno le seguenti: una nave da battaglia, tutte e tre le 
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portaerei da 45.000 tonn. della classe « Coral Sea »; tre della classe «Essex», 
quattro delle leggere, quattro di scorta, nove incrociatori pesanti, tre leggeri; 
140 caccia, 70 sommergibili. 

Le navi da combattimento passate in riserva sono 15 della flotta del Pacifico 


e 20 di quella dell'Atlantico. 


NAVI DELLA FLOTTA DEL MEDITERRANEO (« Marine », 1949, n. 61). 


Nei recenti mutamenti di navi nella flotta americana del Mediterraneo sono 
state in essa incorporate delle unità che vi appaiono per la prima volta e alcune 


sono agli inizi della loro carriera. 


Fra queste: 


— L'incrociatore pesante « Des Moines» lungo 218 metri, largo 23, pescay- 
gio 7.40; dislocamento Washigton 17.000 tonnellate, velocità 32 nodi, equipaggio 
1.103 uomini dei quali 58 ufficiali. I particolari più interesanti sono quelli relativi 
all'armamento: 9 cannoni da 203 automatici a tito rapido in tre torrette triple, 
due a prora ed una a poppa, capaci di effettuare tiro contraereo; 12 cannoni da 
127 in sei torrette anch'essi controaerei; 20 cannoni da 75 montati in coppia e 
naturalmente, anch'essi controaerei. L'incrociatore invece di idrovolanti imbarcati 
ha un elicottero; le apparecchiature radar sono patticolarmente eviluppate. 


— L'incrociatore leggero « Worcester » che in realtà, per quanto armato da 
152 m/m, ha un dislocamento da farlo entrare nella categoria dei pesanti, cioè 
14.700 tonn. Washington e 18.000 a pieno carico. Lungo 204 metri, largo 21. 
velocità 32 nodi. L'armamento è di |2 cannoni da 152 controaerei in 6 torrette 
(tre verso prua, tre verso poppa); 20 da 75 controaerei a coppiole, e 6 da 20 m/m. 
Anche su questa unità gli idrovolanti sono stati sostituiti da un elicottero. Da notare 
la tendenza sulle navi nuove, e su quelle che si vanno rimodernando, a sosti- 
tuire le artiglierie da 40 m/m antiaeree, con cannoni da 75 m/m a coppiola. 


— || sommergibile « Tigrone »’ esso entrò in servizio negli ultimi mesi della 
guerra ed era il classico sommergibile oceanico di 1.500 tonnellate. Ne] 1948 fu 
completamente trasformato in « radar picket submarine » con funzione di protezione 
lontana alle squadre, e quindi con eviluppate sistemazioni radar, essendosi sacrificato 
ad esse anche !' armamento. Ha un equipaggio di 93 uomini dei quali 8 ufficiali. 


RIMODERNAMENTO DI NAVI PORTAEREI («Revue Maritime », 1949, n. 42). 


Il Segretario della Difesa, Johson, ha annunciato che due altre p.a. della 
classe « Essex » (oltre alla « Essex » e alla « Wasp» presentemente ai lavori per 
trasformazione) verranno rimodernate. La somma necessaria, 80 milioni di dollari. 
verrà prelevata dai crediti resi disponibili dall'abbandono della costruzione della 
p.a. « United States » di 65.000 tonnellate. 
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Il rimodernamento comprenderà: abolizione dell’isola, rinforzo del ponte di 
volo, l'installazione di nuovi ascensori e di nuova artiglieria. In seguito a tali mo- 
difiche il dislocamento (che è ora di 27.100 tonn. standard, di 33.000 a p.c.) supe- 
rerà notevolmente le 30.000 tonnellate. Si dice che tali unità, una volta modificate, 
non potranno più passare per il Canale di Panama, come ora già avviene pe: le 
tre « Midway » di 45.000 tonnellate stardard. 

Secondo il Flottes de Combat 1950, anche la p.a. « Oriskany », i cui lavori 
di allestimento erano stati rallentati dopo la resa del Giappone, verrebbe ultimata 
nel senso indicato da Johson. Resta a vedere se le due nuove p.a. da trasformare 
includano la « Oriskany » o se, come è più probabile, si tratti di due altre unità: 
in tal caso le unità da terminare o riallestire nel senso indicato da Johson sarebbero 
cinque: « Essex », « Wasp», « Oriskany » e due altre. E però da attendersi, in 
seguito, che tutte le unità della classe «Essex» vengano modificate nel senso 
indicato). 


LANCIO DI PROIETTILI GUIDATI DA SOMMERGIBILI (stampa quotidiana). 


Dopo le esercitazioni di sbarco alle Hawaii (Oaku), il sommergibile « Carbo- 
nero » ha effettuato il lancio di proiettile guidato contro bersaglio a 200 miglia di 
distanza. Per quanto l'esperimento dovesse rimanere segreto all'ultimo momento la 
stampa è stata ammessa ad assistervi. 

Il proiettile ha un peso di 6.800 chilogrammi e naviga alla velocità di 350 
miglia all'ora raggiungendo la quota di 1.200 metri. Durante l'esperimento il proiet- 
tile lanciato è stato sottoposto ad uno sbarramento di tiro controaereo da parte di 
75 navi della flotta, ma non è stato colpito. Dopo un percorso di 80 miglia è stato 
fatto cessare il radioimpulso ed il proiettile è caduto in mare, 


IL BALIPEDIO PER PROIETTILI GUIDATI DELLA MARINA («Army and Navy 
Journal », '1949, n. 3499). 


Il balipedio per proiettili guidati della Marina, nel quale si fanno le esperienze 
su gittare di 150 miglia sull'acqua, è situato a Point Mugu in California, località 
sulla costa a 45 miglia a nord di Los Angeles. Il balipedio fu istituito con prov- 
vedimenti ministeriali nel 1946 e l'approvazione da parte del Congresso data dal 
giugno 1948. Per i proiettili con gittata superiore alle 150 miglia le esperienze 
vengono invece fatte nel centro di Banama River in Florida al quale sono interes- 
sate tutte le tre forze armate: Le prime armi di questo genere dell'aeronautica 
sono state eviluppate nello stabilimento dell'aviazione marina di Filadelfia e provate 
con appropriati espedienti in una vicina regione deserta, ma quando si trattò di 
perfezionare i primi esemplari per l'uso in guerra il centro di esperienze fu stabi- 
lito nell> stabilimento della Marina a Traverse City nel Michigan nel 1944. Tale 
centro continuò nella sua funzione fino al termine della guerra, ma i proiettili gui- 
dati avevano ormai assunto uno sviluppo, una complessità ed una importanza tali 


da avere bisogno di una propria organizzazione specialmente per i collaudi; perciò 
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nel dicembre 1945 l'installazione venne trasferita nel deserto Mojave in California 
ove si trovava un aeroporto della fanteria di Marina. Un distaccamento fu istituito 
a Point Mugu ed esso assunse tale sviluppo da sostituire completamente, nel 1945, 
il centro di Mojave. 

La complessità tecnica delle esperienze ha provocato una severa scelta del 
personale militare e civile da adibire al centro che a mano a mano si è specializ- 
zato nell'incarico. 

Le sistemazioni più moderne di Point Magu erano già a buon punto quando 
fu approvata dal Congresso la istituzione della base permanente. Dei 30 milioni di 
dollari stanziati 14 sono già stati assegnati. Saranno inclusi nel Centro altri 7.000 
aerei, dominati dall'edificio per il controllo delle esperienze ove debbono essere 
collocati tutti gli strumenti necessari per rilevare i dati dei lanci e dei voli, e 
quelli adatti a distruggere i proiettili che si allantonassero troppo dalla loro 
traiettoria. 

La situazione di Point Magu è ideale per i lanci di breve e medio percorso 
date le isole che si estendono per circa 60 miglia in mare. In queste isole sono 
sistemati altri etrumenti: radar, ottici, fotografici. 

I risultati finora ottenuti sono rimarchevoli ed hanno notevolmente concorso 
alla preparazione della difesa degli Stati Uniti. 


RICOSTITUZIONE DI REGGIMENTI DEL «MARINE CORP» (« Army and Navy 
Journal », 1949, n. 3502). 


Sono stati ricostituiti tre reggimenti del « Marine Corp ». Il secondo ed il se- 
sto in una cerimonia che si è svolta nel campo Lejenne, base delle esercitazioni 
delle forze anfibie, alla presenza dei due comandanti dei reggimenti al tempo della 
seconda guerra mondiale. Il secondo reggimento fu per la prima volta costituito 
nel 1911 a Filadelfia per essere destinato a Cuba a protezione degli americani 
durante le rivolte dei negri. Durante l’ultima guerra fu il primo reparto a sbarcare 
in territorio occupato dal nemico (Tulagi e Guadalcanal). 

Il sesto Reggimento fu istituito nel 1917 e nella prima guerra mondiale pres: 
parte alle operazioni in Francia; nella seconda fu destinato prima nell lslanda e 
poi in Pacifico. 

Tutti due i reggimenti di distinsero dopo Guadalcanali in numerosi altri 
sbarchi nelle isole del Pacifico. 

Contemporaneamente nel campo Pendleton è stato ricostituito anche il quinto 
Reggimento che, sorto nel 1917, aveva combattuto in Francia come il sesto e dopo 
il 1940 aveva preso parte alla guerra anfibia nel Pacifico. 


NUOVO COMANDANTE DELLA « SIXTH TASK FLEET » (« Army and Navy Jour- 
nal », 1949, n. 3503). 


L'Ammiraglio J. Ballentine, che sostituisce l'Ammiraglio P. Sherman, nuovo 
capo delle Operazioni Navali, nel comando della « Sixth Task Fleet » in Mediterra- 
neo, è nato nel 1896 in Hillsboro nell'Ohio. Nel 1917, dopo tre anni di Accademia. 
fu assegnato all'aviazione navale nella quale si dedicò specialmente alle esperienze 
di bombardamento. 
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All’inizio della guerra fu Capo di Stato Maggiore del Comando delle portaerei 
della flotta Atlantica prendendo parte alle operazioni contio Casablanca nel no- 
vembre 1942; poi passò al Comando della n.p.a. « Bunker Hillo». Partecipò a 
molte ed importanti operazioni in Pacifico, e alcune ne diresse dopo il febbraio 1944 
quando ebbe il Comando delle forze aeree della Flotta del Pacifico. Recentemente 
era destinato al Ministero della Marina. 


NUOVO INCARICO ALL’AMMIRAGLIO BLANDY («Army and Navy Journal», 
1949, n. 3503). 


L'Ammiraglio W.H.P. Blandy, Comandante della Flotta dell'Atlantico, è stato 
nominato dal novembre 1949 Presidente dei rappresentanti navali del gruppo delle 
nazioni intereesate nel Patto Atlantico del Nord Atlantico. Queste nazioni sono, 
oltre gli Stati Uniti, la Gran Bretagna,i la Francia, il Canadà, il Belgio, la Dani- 
marca, l'Islanda, l'Olanda, la Norvegia ed il Portogallo. l 


NUOVO VICE CAPO DELLE OPERAZIONI NAVALI (« Army and Navy Journal», 
1949, n. 3504). 


ll Contrammiraglio Lynde O. Mc. Cormick inizierà il suo incarico, come 
Vice Capo delle Operazioni Navali, nella primavera del 1950 sostituendo il Vice 
Ammiraglio John D. Price. 


HOW ARD PRESIDENTE DEL CONSIGLIO DELLE MUNIZIONI (stampa quotidiana). 


Il Consiglio delle Munizioni, ha avuto il suo Presidente nella persona di Hubert 
Howard, già direttore di una società mineraria di Chicago e facente parte del 
Consiglio delle Munizioni del Ministero della Difesa. Tale posto era vacante dal 
luglio ed era urgente assegnarlo in quanto a tale carica spetta l’organizzazione della 
mobilitazione industriale. 


LA RESTITUZIONE DI TRE NAVI ROMPIGHIACCIO AGLI STATI UNITI ULTE- 
RIORMENTE DIFFERITA (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1564). 


L'Unione Sovietica aveva fatto sapere al governo degli Stati Uniti che la resti- 
tuzione delle tre « rompighiaccio » consegnate all’ U.R.S.S. nel 1945 ai sensi della 
legge « Affitti e Prestiti» e che sono probabilmente le più moderne del mondo, 
non poteva aver luogo entro il 1° dicembre 1949, secondo quanto era stato stabilito 
dopo lunghi negoziati. 

Una delle navi, il « South Wind » è giunta a Yokohama ed è stata restituita 
alla Marina degli Stati Uniti nel mese di gennaio. 

Le altre due, chiuse entro i ghiacci della banchisa dell'Artico non potranno es- 
sere restituite che a primavera avanzata o al principio dell'estate. 
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SUD AFRICA 


PRIMO NUCLEO DELLA FLOTTA (« The Fleet», 1949, n. 537). 


Il Governo del Sud Africa sta negoziando con l'Inghilterra l'acquisto di due 
caccia. Sarebbe sua intenzione di costituire una prima squadriglia di quattro cc.tt. 
che, se le trattative avranno buon esito, costituiranno il primo nucleo della difesa 
marittima. 


U.R.S.S. 


GLI STABILIMENTI DELL'UNIONE SOVIETICA CHE LAVORANO PER LA 
MARINA MILITARE (« Journal de la Marine Marchande ». 1949, n. 1564). 


La Neue Ziircher Zeitung nello studiare la situazione attuale della flotta mi- 
litare sovietica segnala i cambiamenti. intervenuti, principalmente dopo la recente 
guerra, negli arsenali e negli altri stabilimenti che lavorano per la marina. 

L'esperienza di guerra ha fatto abbandonare quleiasi progetto di sviluppo delle 
installazioni attuali della Marina a Odessa dove si effettuano soltanto lavori d'im- 
portanza ed entità secondarie. Invece ad Inkeimann nei pressi di Sebastopoli (Cri- 
mea) sorgono quattro grandi officine lunghe 400 metri e larghe 100 provvedute 
di macchine utensili provenienti dalla Germania. Questo porto ha sostituito Odessa 
per la costruzione di grandi unità. ll cantiere di Kherson è stato rimesso in funzione. 

Gli stabilimenti di Leningrado, che sono stati ingranditi, sono in piena attività. 
Gli antichi « Cantieri del Baltico » oggi « Cantieri ]}vanow » sono in grado di 
costruire bastimenti di qualsiasi categoria, grandi sommergibili compresi, mentre 
i cantieri di Kronstadt si limitano a riparare e trasformare navi di stazza inferiore 
alle 10.000 tonn. Il Cantiere ed il Bacino di carenaggio di Riga hanno grande im- 
portanza per la Marina Sovietica. 

Fra Leningiado ed il Mar Bianco ricordiamo i cantieri di Scherem sul Lago 
Ladoga pet la costruzione di piccole unità, quelli di Petrozavodsk, sul Lago Onega. 
e di Belomorsk, sul Mar Bianco per navi di medio tonnellaggio. Ad Arcangelo 
esiste un cantiere importante per sommergibili ed un altro stabilimento è stato edi- 
ficato a Murmansk sul mare di Barentz. Ma è a Molotovsk, a 60 Km. da Arcangelo, 
che si trova il cantiere più importante e più severamente sorvegliato del Mar Bianco. 

Occorre citare infine oltre ai cantieri d'Estremo Oriente di Valdivostok e di 
Konsomolsk, quelli di Astrakan, che provvedono alle costruzione ed alla manu- 
tenzione delle flottiglie di cannoniere del Mar Caspio, e quelli del Volga che si 
limitano alla costruzione di motori fluviali. 

Le piastre corazzate, le torrette, gli elementi in acciaio per la costruzione dì 
turbine, motori diesel e cannoni provengono dalle acciaierie « Ottobre Rosso » di 
Stalingrado, Stalino e Leningrado e dal « Combinat Mettallisk » di Volsk. Le arti- 
glierie di groso calibro per le navi da guerra e le batterie costiere, vengono fab- 
bricate dalle officine « Barricate Rosse » di Stalingrado, mentre le grù di grande 
potenza vengono costruite dagli stabilimenti Kirov-Savod di Leningrado. 
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ASPETTI DELLA CRISI NEI NOLI (« Shipenter », 11949, ottobre). 


Non vi è dubbio che la crisi estiva (i cui fattori causali si sono dimostrati più 
gravi di quanto fosse logico prevedere) e la sopraggiunta svalutazione della sterlina, 
hanno cambiato la fisonomia del mercato dei noli, forse in modo permanente, anche 
se non è irragionevole sperare in un incremento nel livello dei noli quando i carichi 
sotto la spinta dell'E.C.A. e dell’assestamento dei cambi, ritorneranno sul mercato. 


La ripida caduta dei noli verificatasi tra luglio e ottobre non ha mancato di farci 
pensare alla crisi del 1920. L'Ufficio Noleggi dello Shipenter ha nello Shipentergramma 
(all. A.) avvicinato l'andamento noli del North Hatteras all'Europa in questo dopo 
guerra con quello registrato dopo la prima guerra mondiale, prendendo come punto 
base (= ICC) i noli spuntati nel gennaio 1947 e rispettivamente nel gennaio 1920. 


Rappresentazioni grafiche di questo genere debbono essere lette con cautela, in 
considerazione di quanto per esempio vi è di arbitrario nella origine cronologica delle 


due curve. 


DI 


Una delle conseguenze della prolungata crisi è stato il disarmo di altre navi ame- 
ricane bareboat, le quali tuttavia al principio di ottobre erano ancora più di 200, delle 
quali 62 in servizio libero e 52 in linea regolare erano adibite ai traffici con l’oltremare. 


Criticato anche in alcuni ambienti marittimi americani, il sistema dei bareboat ha 
costituito un buon ricupero per l’'amministrazione; infatti si calcola che l'importo ri- 
cavato dai noleggi ad oggi corrisponda al prezzo di vendita di circa 550 Liberty. 


Navi U.S.A. in Bareboat Charter - primo del mese: luglio 11947, n. 1.405; gennaio 
1948. n. 1.128; luglio 1948, n. 660. 


Il maggior sostegno, durante quest'anno, per i bareboats è stata la disposizione 
che ha assegnato il 50% dei trasporti E.R.P. alla bandiera americana in ciascuna 
delle tre categorie di traffici (tramp, liner, tanker), disposizione della cui severità si 
è avuta prova recentemente con l'annuncio che l'E.C.A. sospendeva il finanziamento 
di 48.395 tonn. di merce trasportate nel secondo trimestre di quest'anno, perchè i paesi 


interessati non avevano rispettato la partecipazione del 50% sulle linee regolari. 


1949: gennaio n. 354, febbraio n. 380, marzo n. 377, aprile n. 380, maggio 
n. 387, giugno n. 389, luglio n. 375. agosto n. 324, settembre n. 247, ottobre n. 227 (I). 


(1)Soggetto a revisione. 
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Gennaio 13920 2 IOO 


1947 


1948 1949 


SHIPENTERGRAMNA ~ 10/20/49 


All. A. - Andamento dei noli per carichi alla rinfusa dal North of Hatteras all'Europa dep? la 
prima guerra mondiale (linea piena) e dopo la seconda (linea tratteggiata. 
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Occorre notare, per precisione, che il totale delle merci trasportate su liners in 
quello stesso periodo è stato di tons. 1.747.548, delle quali i -liners americani hanno 
trasportato il 47 % (ossia meno il 3 %). Sempre nel secondo trimestre /1949 la ban- 
diera americana si è assicurata il 60 % circa dei traffici liberi ed il 55 “o circa dei 


traffici cisternieri. 


L'ORGANIZZAZIONE DEI TRASPORTI MARITTIMI PER L'ANNO SANTO 


In occasione dell'Anno Santo, l'afflusso di pellegrini in Italia via mare ha provo- 
cato un intenso scambio di vedute tra le nostre rappresentanze consolari e diplomatiche 
all'estero, il Ministero della Marina Mercantile e le Compagnie italiane di Navigazione 
le quali in qualche circostanza non hanno avuto la possibilità di aderire ai desideri 
degli organizzatori dei pellegrinaggi per mantenere in piena efficienza i propri servizi di 
linea. Diamo un breve cenno delle richieste che sono state avanzate alle varie com- 


pagnie e di quanto è stato fatto per fronteggiarle. 


America Latina - Antille - America Centrale. i 


Per facilitare l'afflusso di pellegrini dall'Argentina e dal Brasile la società « Italia », 
che aveva già anticipato gli arrivi di fine dicembre a Genova del Conte Grande e del 
Conte Biancamano per farli coincidere con la cerimonia d'apertura della Porta Santa, 
ta assegnato alla linea Brasile-Plata per il i950 il Marco Polo, il Toscanelli, il Santa 
Cruz ed il San Giorgio con un totale annuo di 100.000 cuccette a disposizione tra 


andata e ritorno. 


Nei riguardi dell'afflusso di pellegrini argentini l'« Italia» ha mostrato però un 
certo scetticismo a causa delle restrizioni economiche e valutarie vigenti in Argentina 
ed una certa preoccupazione a causa degli ingenti crediti di pesos congelati che ha 
già quel paese. i 

Per facilitare l'afflusso’ dei pellegrini brasiliani l’« ltalia» ha disposto scali even- 


tuali a richiesta dei suoi piroscafi a Rio Grande e Recife. 


Per il Cile la Compagnia Ybarra ha praticato forti riduzioni sui noli (30% ri- 
spetto al 20 © concesso dall'« Italia ») e si è aggiudicata il trasporto del primo sca- 
glione di pellegrini a mezzo della nave spagnola Cabo de Hornos; tuttavia ulteriori 
trattative tra l'« Italia », che ha assegnato a tale servizio Vespucci e Usodimare, oltre 
alle navi della normale linea del Sud America, e i comitati organizzatori locali sembra- 
no avviati a favorevole conclusione. | 

Per venir incontro al crescente interesse dei paesi del Centro America e della costa 
del Pacifico la società ltalia si è dichiarata disposta a far effettuare tre viaggi straordinari 
al Marco Polo che potrebbe così sopperire alle necesssità dell’ Equador, della Columbia, 
del Perù, del Panama e del Venezuela. 
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San Domingo aveva richiesto un'apposita nave o la deviazione dell'itinerario di una 
di quelle destinate alla linea Italia-Centro America per 5001.000 pellegrini; 


a Panama si sono avute anche richieste ma la forte concorrenza straniera rende dif- 
ficile ogni accordo; 


il Consolato italiano di Guadalupa ha chiesto alla società Italia di studiare la pos- 
sibilità di un collegamento marittimo tra le Antille Francesi e Genova, via Marsiglia, con 


particolare riguardo all’Anno Santo. Tutte queste questioni sono ancora allo studio. 


Oriente ed Estremo Oriente 


I pellegrinaggi dell'Oriente e dell'Estremo Oriente urtano in maggiori difficoltà per- 
chè più viva è la concorrenza. Il Lloyd Triestino non ha potuto trasportare 300 pellegrini 
da Ceylon che si sono serviti di un piroscafo della « Messageries Maritimes ». 

1 pellegrini indiani si serviranno probabilmente di piroscafi della P & O e delle 
Mogul Lines; per quelli del Pakistan erano in corso trattative con il Lloyd Triestino e 
con compagnie turistiche francesi ed inglesi. Per i pellegrini malesi il Lloyd Triestino 
può garantire il solo viaggio di andata. | viaggi di ritorno in India, Pakistan e Malesia 
presentano serie difficoltà perchè i piroscafi italiani di linea completano normalmente la 
terza classe con passeggeri diretti in Australia, e non possono rinunciare ad una parte 
notevole di questi, che effettuerebbero l’intero percorso per trasportare per un tragitto 
parziale i pellegrini che rimpatriano, non soltanto per ragioni di indole economica ma 
anche per soddisfare la richiesta crescente della emigrazione italiana. 

Le società Achille Lauro e Lloyd Triestino che hanno fatto queste obbiezioni si riser- 
vano di fare ulteriori comunicazioni per l'eventualità che si verificassero in futuro cit- 
costanze tali da comportare un ampliamento dei servizi di linea da esse fino ad oggi 
esercitate. 


Le richieste delle Filippine (circa 1.000 pellegrini) urtano nelle stesse difficoltà. 


Africa 


Nei riguardi. delle linee dell'Africa Occidentale e Settentrionale si prevede un di- 
screto afflusso di pellegrini dal Congo Belga. dal Marocco, da Dakar (circa 1.800 pelle 
grini), da Costantina (circa 150), da Tunisi (circa 400). i 

Queste cifre tenderebbero ad aumentare. 

Tali servizi saranno espletati dal Lloyd Triestino e forse dall'« Italia » che per i 
viaggi di andata potrà far toccare Dakar e forse Tatua dalle sue navi che assicurano i 
collegamenti con l'America Latina senza dare però garanzia per il viaggio di ritorno. 
La «Tirrenia » dovrebbe assicurare il trasporto dei pellegrini da e per l'Africa 


Settentrionale. 


PETROLIERE E NAFTA, SITUAZIONE ALL'ANNO 1952 (« Shipping World », 24 no- 
vembre 1948; « Journal Marine Marchande », 1949, n. 1556; «Fairplay ». 1999. 
n. 3472; Motor Ship, 1949, ottobre). 


La seguente statistica, compilata dal Davies and Newman, si riferisce alla situazione 


attuale del naviglio petroliero, composto da unità superiori alle 500 tonnellate lorde. 
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BANDIERA 1 maggio 1948 1 novembre 1948 
tonn. d. W, tonn. d. w. 
Stati Uniti (0/20. 9.637.909 8.623.629 
Inghilterra . 0. 5.437.359 5.755.817 
Norvegia L. 230964 2.724.995 
Panama a 1531,924 2.224.061 
Olanda LL. 600.980 659.586 
Svezia 520.317 533.397 
Russia 149.271 167.611 
Fanda 658.958 762.008 
ltalia a 648.825 778.461 
Altri Paesi... LL... 1.796.790 1.632.961 
Totale. . . 23.352.222 23.883.526 


Nel 1949 il tonnellaggio totale delle petroliere sarebbe stato di 16.078.000 tonn. lorde. 
Ma adesso il Motor Ship ed il Journal Marine Marchande informano che nel 1952 ci 
sarà una eccedenza sul naviglio petroliero attuale; la rivista aggiunge che, dalla fine 
delle ostilità, la ricostruzione della flotta petroliera è stato uno degli scopi principali 
dei paesi marittimi europei ed americani. 

Secondo il Motor Ship, le cisterne attualmente ordinate saranno completate prima 
della fine del '1952. Ed è improbabile che altri grossi contratti per tali navi, possano 
essere fra breve passati; se lo saranno, naturalmente, le consegne avranno luogo dopo 
il 1952. 

Adesso le cisterne possedute nel mondo ascendono a 25 milioni tonn. di portata; 
(in confronto ai quasi 24 milioni già detti); le ordinazioni fatte ascendono però a 
6.750.000 tonn. Nel :1952, 5.500.000 tonn. di petroliere avranno superato la età di 20 anni 
o saranno già state demolite per vecchiaia. L'aumento netto, pertanto escluse le navi 
di 20 anni di età, sarà di 1.250.000 tonn. di portata. Ma l'aumentata velocità delle 
6.750.000 tonn. di nuove cisterne corrisponderà ad una potenzialità di carico e di tra- 
sporti di 3.000.000 - 4.000.000 tonn. maggiore della attuale flotta petroliera; cosicchè il 
tonnellaggio petroliero equivalente, alla fine del 1952, sarà fra 4.250.000 e 5.250.000 tonn. 
in più delle cifra attuale; ossia circa il 16% in più dell’attuale naviglio petroliero. 

Secondo le previsioni delll’ «O.E.C.E.» le importazioni di petrolio nei paesi aderenti 
al piano Marshall, che attualmente sono 54 milioni tonn. metriche all'anno, passeranno 
a 76 milioni annualmente, alla fine del 1952; con un aumento del 40%. Ma d'altra parte 
l'America perderà la sua parte di esportazione principale a beneficio del Mar dei Ca- 
taibi e del Medio Oriente che diventeranno i fornitori principali dell'Europa.Conside- 
rando tali cifre si constata che i bisogni mondiali di tonnellaggio petroliero potrebbero 
anche non essere coperti dalle navi disponibili sul mercato, mentre attualmente si con- 


stata un sovrappiù di navi che potrebbe proseguire ancora per un anno o due. 
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Aggiungiamo ancora che in una relazione pubblicata da Bauer nel 1948 si è con- 
cluso che la domanda dell'Emisfero Orientale di prodotti petroliferi aumenterà di quasi 
un milione di barrels al giorno, o del 43%, nel 11951; anche nell'Emisfero Occidentale ci 
sarà una maggiore richiesta pari al 16% in più. Comunque la petroliera a motore con-- 
serverà la sua situazione privilegiata anche nella eventualità di una eccedenza di na- 
viglio. Piu di 250 cisterne americane. del tipo T2 per 2% milioni tonn. lorde sone 
state vendute ad armatori americani ed il loro costo di gestione è inferiore a quello 
delle cisterne europee a motore; la’ differenza certamente eccede il 25% (più dopo la 
svalutazione) nonostante il fatto che le navi sono state vendute alla media relativa: 
mente bassa di dollari 1.800.000 ciascuna. Notevoli riduzioni dei noli petrolieri condur- 
rebbero al fatto che queste navi sarebbero messe fuori di esercizio prima delle moto- 
cisterne. Può anche darsi che noi vedremo un disarmo di numerose T2 e che naviglio 
più efficiente diventi disponibile; già da ora armatori americani noleggiano navi di ren- 
dimento migliore delle T2; anche le unità da 30.000 o 36.000 tonn. a vapore, saranno 
più dispendiose da gestire del naviglio europeo corrispondente. 


IL COSTO DELLE NAVI PASSEGGERI ED 1 PROFITTI DI ESERCIZIO (« Motor 
Ship », 1949, ottobre). 


Gli armatori di navi passegeri hanno più volte affermato di recente che se i prezzi 
di costruzione delle nuove navi ei manterranno al livello attuale, sarà loro impossibile 
impiegarle con il minimo utile pur volendo considerare i massimi noli attuali ammissibili. 
Tale situazione minaccia di diventare insostenibile. Hanno un bel dire i costruttori che 
i prezzi di passaggio dovrebbero raggiungere un livello proporzionato all'aumentata misura 
dei costi, però gli armatori possono ribattere che ci sono certi limiti nei noli che non è 
possibile sorpassare senza inaridire il traffico. Essi osservano inoltre che nel corso della 
vita di ogni nave ci sono dei periodi in cui i traffici ristagnano e che di conseguenza le 
entrate diminuiscono mentre continuano immutati a pesare sugli armatori i costi di co 
struzione della nave stessa. 

da cosa non riesce nuova. Alla fine del 1948, in più occasioni, dopo il comple- 
tamento di una’ nave passeggeri, gli armatori asserivano che l'elevato costo di costru- 
zione averbbe reso impossibile alla nave di essere redditizia. Era però necessario conti- 
nuare nella costruzione di nuove unità per mantenere in efficienza le varie linee di navi- 
gazione; le stesse circostanze si ripetono pure oggi. Non è cosa anormale che alcune 
navi di una determinata flotta gravino talmente sui bilanci della compagnia armatrice 
da essere considerate completamente irredditizie. In tale caso conviene prendere in 
considerazione i profitti medi dell'intera flotta. E° opportuno comunque osservare che le 
navi entrate in esercizio dopo la guerra (e probabilmente anche quelle che saranno com- 
pletate entro il prossimo oppure entro i prossimi due anni) hanno avuto o avranno 
innanzi a sè alcuni anni molto favorevoli e apportatori di larghi profitti prima che 
sopraggiungano gli inevitabili anni di magra. In tal modo sarà possibile agli armatori 
di coprire, per mezzo dei previsti superprofitti, una considerevole parte dei gravosi costi 
di costruzione. 

Da un commento italiano, risulta che è da aggiungere a quanto sopra che in questi 
ultimi tempi i prezzi preventivati dai cantieri inglesi per la costruzione di nuove navi 
mercantili si sono normalmente dimostrati inferiori del 30-40°% a quelli praticati dai 


cantieri navali italiani. 
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Pure inferiori sono risultati i prezzi dei cantieri olandesi. Questo è un effetto della 
svalutazione inglese che ‘incomincia a farsi sentire a tutto danno degli altri paesi. Non 
c'è quindi da meravigliarsi se in Italia gli armatori e le compagnie di navigazione che 
avevano in programma delle costruzioni immediate. doporaver ricevuto dall'estero delle 
offerte più vantaggiose, si sono orientati verso i cantieri stranieri. 


LA FLOTTA MERCANTILE MONDIALE («Journal Marine Marchande», 1949, n. 11564). 


La flotta mercantile mondiale di naviglio d'altura da 1,000 tonn. lorde in più, 
comprese le navi in costruzione o in ordinazione, raggiungerà per la fine del 1949 
89.000.000 tonn. quantitativo superiore del 13 % al totale di dieci anni fa. 

Il rapporto del « National Federation of American Shipping » dal quale è stata 
ricavata tale cifra, dice che quando i nuovi programmi di costruzione saranno esple- 
tati il totale delle navi da passeggeri, da carico, e miste, raggiungerà le 60.300.000 
tonn. dw. quantitativo del 3,1 % inferiore a quello del 39, mentre le cisterne tota- 
lizzeranno 29.000.000 di Tonn. dw. quantitativo superiore del 7,2 % a quello del- 
l'anno citato. 

II tonnellaggio totale dei paesi che fruiscono degli aiuti previsti dal piano 
Marshall supera il livello d’anteguerra del 16 % con 7.600.000 tonn., dw. circa. 

Le flotte mercantili argentina, brasiliana, cinese, messicana, polacca, uruguaiana, 
canadese sono anche sensibilmente aumentate. Inoltre l' Islanda, la Svizzera e l'Irlanda 
che non avevano navi d'altura nel 1939 possiederanno tra breve navi per com- 


‘plessive 170.000.000 tonn. tw. 


IN TEMA DI RIBASSO DEI NOLI (« Scandinavian Shipping Gazette », 21 novembre). 


Sono interessanti le seguenti considerazioni fatte al riguardo da Sir Arturo 
Sutherland che, in un recente discorso diede i seguenti particolari: dall'Australia 
al Regno Unito, un nolo da 90 scellini a tonn., e sceso a 57/6 scellini Il grano da 
Vancouver è caduto da 90 a 526d:, lo zucchero da Cuba da 65 a 52-6d. Egli ha 
soggiunto che temeva che questa caduta nei noli avrebbe costretto le navi a carbone 
al disarmo e che di fatto parecchie navi erano già state disarmate. ll prezzo dei 
bunkers per queste navi che nel 1939 era 19-3d. è adesso di 75 a tonn. 


AUSTRALIA 


IMPOSTA SUL REDDITO DELLE COMPAGNIE ITALIANE (notizie stampa). 


In merito alla doppia tassazione da applicare ai noli marittimi, si informa, che 
ia tassa verrà applicata dalle autorità australiane sul nolo lordo, in quanto detto nolo 
sarà preso a base del calcolo, nel modo che segue: Ammesso un nolo lordo di 
A. 100 mila, l’imponibile è il 5 % sul lordo; nel caso specifico quindi, A. 5.000 che 
vengono supposte reddito netto. 
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Nel caso che una nave sia gestita da una compagnia di navigazione, la tassa 
è di 5 scellini per sterlina, pari cioè nel caso in esame, a L.A 1,250. 

Se l'armatorte è un privato in luogo di una compagnia, la tassa è diversa perchè 
l'imponibile viene computato nello stesso modo, ma la tassazione è molto più forte 
poichè viene applicata quellf relativa ai redditi qualificati individuali. 


BELGIO 


NAVIGLIO IN DISARMO («Fairplay », 1949, n. 3472). 


Recentemente su 100 navi che battono bandiera belga 14 erano in disarmo nei 
porti belgi; si trattava in genere di navi di cabotaggio, ma anche di grosse carrette, 
due delle quali appartenenti ad una nota industria chimica belga che trova più 
conveniente noleggiare navi estere anzichè adopetare le proprie. Questa stessa ditta 
menopolizza il noleggio di navi per il trasporto di tutto il legname acquistato nei 
paesi baltici per i suoi numerosi associati, trova più vantaggioso noleggiare navi 
tedesche — ed olandesi — invece di servirsi dalle navi belghe di cabotaggio. Ciò 
deriva dai costi di esercizio più elevati e dalle misure discriminatorie. Il Ministro 
dei Trasporti sta facendo quanto può per portare rimedio alla situazione degli 


armatori belgi. 


COSTRUZIONI NAVALI («Fairplay », 11949, n. 3473). 


Le statistiche circa l'attività delle costruzioni e riparazioni navali non sembrano 
soddisfacenti. Comunque si espone, nella seguente tabella, la parte di ogni settore 
industriale sul prezzo di una nave costruita in un cantiere belga: 


Nave da carico Nave passeggeri 
% % 
Industria acciaio 41.3 28.8 
Costruzioni meccaniche 40.3 22.1 
Contuzibui eletnek 5.2 6.5 
Legname e mobili 6.0 16.6 
Impianti sanitari 0.9 4.2 
Industria chimica, domestica e tessile 3.6 12.8 
Assicurazione 0.8 i 2.0 


Il 96 % dei prodotti non citati è di origine belga. 
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CANADA 


MARINA MERCANTILE («Fairplay », 1949, n. 3473). 


La Flotta mercantile canadese, che comprende |76 navi, secondo una dichia- 
tazione ufficiale del primo Ministro Louis St. Laurent. ‘cesserà virtualmente di esistere 
perchè il Governo non intende prestarle ulteriore assistenza finanziaria e ne per- 
metterà la vendita ad altre nazioni. Si calcola che per compensare le perdite della 
marina mercantile canadese, causate dagli alti costi di gestione, sarebbero richiesti 
circa 25 milioni di sterline sotto forma di sovvenzione. 

Il Governo canadese invece intende versare per un solo anno tre milioni di dol- 
lari; successivamente le navi incapaci di sostenere la concorrenza dovranno andare 
in disarmo, se non saranno nel frattempo sotto altra bandiera. E' probabile che un 
certo numero di navi passerà sotto bandiera britannica; poichè ogni vendita dovrà 
essere fatta sotto condizione che in caso di una emergenza le navi siano poste a di- 
sposizione del Canadà. Non saranno conséntiti trasferimenti alla bandiera panamense. I 


DANIMARCA 


NAVI PER TRASPORTO CONTAINERS («Fairplay », 1949, n. 3471). 


Due navi, attualmente in costruzione nel cantiere di Elsinore, per conto della United 
Steamshisp di Copenaghen. attireranno sicuramente l’attenzione degli ambienti marittimi. 
Esse saranno adibite al trasporto di carico generale fra i porti danesi, ma sono state pro. 
gettate per imbarcare tale carico esclusivamente entro casse mobili (containers), a se- 
guito delle esperienze favorevoli fatte da alcuni anni con questi containers. L'« Aarhus » 
e l’« Aalberg » sono le navi speciali, create per tale tipo di carico, che sono attualmente 
in costruzione e che hanno le seguenti caratteristiche: Stazza lorda tonn. 488 ciascuna; 
velocità 13 84 nodi; posti per :l2 passeggeri. I «containers» saranno tutti di un tipo 
uniforme. 


FILIPPINE 


IL PRIMO CANTIERE (« Journal Marine Marchande », 11949, n. 11553). 


Il Comitato tecnico incaricato di scegliere il luogo ove costruire un cantiere navale 
ha designato all'uopo la città di Barrio Tiktik, presso Bataan. Il cantiere potrà riparare 
navi sino alla stazza di 8.000 tonn. lorde; si spera che ciò segnerà l’inizio di un'industria 
delle costruzioni navali nelle Filippine, alla quale i materiali provenienti dalle riparazioni 


giapponesi daranno un notevole contributo. 
I) 
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FRANCIA 


LE IMPORTAZIONI DI CARBONE AMERICANO DIMINUISCONO (« Journal Marine 


Marchande », 1949, n. 1565): 


Sono in effetto diminuite da febbraio ad ottobre, come risulta dalla seguente tabella. 


espressa in tonn. (carbone importato. 
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compreso coke e mattonelle di lignite): 


gennaio 1949 ottobre 1949 
Provenienza: 

Stati Uniti . 547.991 103.533 
Inghilterra . 120.116 133.469 
Belgio - Olanda . 32.7% 182.420 
Marocco . 9.235 7.770 
Cecoslovacchia - Polonia . 189.638 154.1i9 
Ruhr . u ge e a g e e e OAA 615.771 
Italia; os. om a Ge do oe db ALE H 5.661 niente 

1.416.311 1.197.182 


DI 


Queste cifre illustrano quanto è stato già detto parecchie volte: anche senza tenere 
conto degli scioperi carbonieri americani si assiste ad un movimento generale che tende 
a trasportare le importazioni di carbone francese dalla zona del dollaro a quella della sterlina. 
Le importazioni nell'ambito del Piano Marshall si limitano alle qualità che difettano 
in Europa. Mentre si sviluppano gli scambi intereuropei, i crediti in dollari vengono pro 
gressivamente destinati a prodotti di più urgente necessità. 


GERMANIA 


COSTRUZIONI NELLA ZONA SOVIETICA (notizie stampa). 


In occasione di un congresso (tenutosi recentemente a Daenholn) al quale i direttori 
e dirigenti tecnici dei cantieri navali della zona sovietica, erano stati convocati, dalle 
Autorità militari sovietiche, si sono potuti avere dati sull'attività svolte in questo settore. 
Otto sono i cantieri in piena attività ed efficienza. completamente ricostruiti dopo i danni 
subiti nel corso della guerra; i principali sono quelli del Mecklemburgo, in particolare 
quelli di Lubecca e Stralsunda4 che si dedicano principalmente alla costruzione di navi 


leggere e veloci da pesca. Entro il 1949 dovevano essere varati 50 motopescherecci € 
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100 cutter, mentre il programma del 1950 prevede di raddoppiare la produzione dei moto- 
pescherecci. Tali informazioni riguardano soltanto le costruzioni «civili» mentre un 
certo numero di cantieri lavora attualmente per costruire sommergibili di piccolo tonnel- 
laggio, dragamine e Mas, per conto della Marina sovietica. Non si hanno per ora ele- 
menti più precisi in merito. L'organizzazione dei cantieri tutti — recentemente nazionaliz- 
tati — prevede una sempre maggiore nazionalizzazione degli impianti tecnici, nuove 
case operaie, scuole per la preparazione dei tecnici e moderni impianti sanitari per le 
maestranze. 


\ 


IN TEMA DI COSTRUZIONI NAVALI («Fairplay », 11949, n. 3473,). 


Le decisioni degli alleati circa le nuove costruzioni navali non hanno soddisfatto « gli 
ambienti marittimi tedeschi; » gli armatori considerano sufficiente il limite di 7.200 tonn. 
di stazza lorda per le navi da carico, però antieconomica la velocità di 12 nodi per le 
navi da carico stesse e per le cisterne. « Le risoluzioni » predette non possono costituire 
per l’armatore tedesco «la sperata e necessaria base di lavoro» scrive Blumenfeld; ed 
egli è del parere che l'armatore che pensi realisticamente non possa reprimere le sue 
apprensioni. ` 

D'altra parte per quanto negli ultimi pochi mesi il Military Security Board abbia 
rilasciato un certo numero di licenze per costruzione o gestione di piccole navi di cabo- 
taggio la situazione dell'impiego della industria cantieristica tedesca non ha registrato 
nessuna apprezzabile miglioria. E ciò perchè la questione del finanziamento di tali lavori 
non è stata ancora regolata. Cosicchè i cantieri per continuare la loro attività, debbono 
basarsi esclusivamente sui lavori di riparazione. La situazione è peggiore per i cantieri 
piccoli e medi poichè mancano ordinazioni per nuovi pescherecci mentre quelle di nuovi 


scah per la navigazione interna sono molto limitate. 


n 


SUL PORTO DI AMBURGO («Fairplay », 1949, n. 3471). 


Un istituto di alti studi commerciali di Amburgo diretto dal Prof. Timm ha fatto uno 
studio sulla struttura e gli sviluppi della economia di Amburgo. | progetti dello E.R.P. 
e le idee tedesce circa i futuri sviluppi del traffico della Germania occidentale dovrebbero 
creare condizioni ricche di prospettive per l'avvenire del porto anzidetto. il traffico 
estero dei paesi E.R.P. nel 1952-53 supererà in volume quello del !1938, comunque il 
Timm ritiene che i piani per il traffico estero della Germania occidentale devono avere 
conseguenze propizie per Amburgo; nel 1952-53 questo traffico supererà dunque del 
150 °s quello del 1948-49. La progettata estensione delle esportazioni al continente ame- 
ricano, Australia Nuova Zelanda, Medio ed Estremo Oriente (ed anche un grande au- 
mento delle importazioni del Sud America e dal Medio ed Estremo Oriente) dovrebbe 
facilitare la ripresa della primitiva posizione di Amburgo come porto importante per 
i traffici d'oltremare. D'altra parte ciò sarà controllato dal programma a lunga scadenza 
delle zone di occupazione americana e britannica in Germania, che limiteranno il traffico 
portuale via Amburgo ad un aumento del 20% al massimo, nel 1952-1953. Secondo il 
Prof. Timm un accordo con il Benelux potrebbe garantire ai porti tedeschi e a quelli del 
Belgio e dell'Olanda una notevole quota del traffico estero da e per la Germania Occitentale. 
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GIAPPONE 


RICOSTRUZIONE DELLA FLOTTA MERCANTILE GIAPPONESE («Neue Zürcher 
Zeitung », 1949, novembre). 


Secondo comunicazioni ufficiali, nel prossimo anno il Giappone metterà in can- 
tiere, in base ad un programma approvato dal Quartier Generale del Generale 
Mac Arthur, navi mercantili per un totale di 300.000 tonnellate ed in pari tempo 
provvederà alla rimodernazione di 27 navi da carico costruite durante la guerra. 

Questo programma per la ricostruzione della flotta mercantile giapponese rap- 
presenta la parte più importante del progetto americano pur l'intensificazione del 
commercio estero giapponese onde poter raggiungere una tiduzione dei crediti e 
delle forniture al Giappone. 

Con la loro procedura le autorità americane rafforzano le speranze dei circoli 
dirigenti e degli industariali giapponesi, che ritengono che la marina giapponese, 
prima ancora della stipulazione del trattato di pace potrà inserirsi lentamente nel 
commercio mondiale. In merito esistono già diversi accordi bilaterali per il trasporto 
mediante navi giapponesi della nafta dal Golfo Persico, di minerale ferroso dalle 
Filippine, di generi alimentari e di prodotti industriali da Formosa e dalla 


Corea meridionale. 


GRAN BRETAGNA 


CONCORRENZA DELLE PICCOLE NAVI DA CABOTAGGIO TEDESCHE (« Scan- 
dinavian Shipping Gazette », 28 dicembre). 


Tale concorrenza è di nuovo sentita in Inghilterra. Si sono avute molte lamen- 
tele da parte di armatori olandesi e scandinavi. Ora è la volta della British Motor 
and Sailing Ship Owners’ Association, che nella rassegna annuale dice di avere 
notato un aumento nel numero delle piccole navi tedesche adoperate nei traffici a 
breve percorso, impiegate specialmente da parte del British Board of Trade per il 
trasporto di legname dal Baltico all’ Inghilterra, in un periodo nel quale la parteci- 
pazione britannica in tali trasporti è solo dell’I11% %. La associazione ritiene 
ingiustificata la spesa di valuta per il pagamento di noli al naviglio tedesco che tra- 
sporta legname nell’ Inghilterra mentre permangono le restrizioni valutarie nei ri- 
guardi delle riparazioni che gli armatori inglesi con una certa convenienza fanno 


eftettuare in Germania. 
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DECADENZA COSTRUTTIVA DELL’INGHILTERRA (« Motor Ship », 1949, ottobre). 


L'idea che l'Inghilterra stia « irreparabilmente » perdendo terreno nel com- 
mercio e nello sviluppo mondiale dovrebbe essere fugata. Le costruzioni navali e 
la Marina mercantile; sono due fra le più vecchie industrie inglesi; l'industria 
aeronautica è una delle più recenti. Nelle prime l’ Inghilterra sì mantiene in testa 
con relativa facilità. | cantieri britannici costruiscono praticamente tanto tonnellaggio 
quanto il resto del mondo nel suo insieme e la Marina mercantile ha ancora « una 
posizione dominante che viene conservata e che sembra inespugnabile ». La supre- 
mazia britannica nel progettare e produrre aeroplani di qualità si è recentemente 
affermata. Negli ultimi sviluppi tecnici precedono la costruzione di grandi motori 
a nafta, di turbine a gas ecc. « Se la vitalità e l’intraprendenza del popolo britannico 
rimangono immutate, l'avvenire dell’ Inghilterra, considerato arbitrariamente precario 


sotto vari punti di vista non deve invece causare serie apprensioni ». 


COSTRUZIONE DI CISTERNE ED ALTI COSTI («Lloyd's List », 26 settembre). 


Gillesphie — uno dei dirigenti della British Tanker Co. — in occasione del varo 
della cisterna « British Reliance », di 16.000 tonn. di portata, costruita per conto 
della suddetta compagnia ha detto che la flotta della compagnia ammontava dopo 
questo varo a 126 navi con una portata complessiva di | milione e mezzo di tonnellate. 
Altro mezzo milione di tonnellate era in costruzione o ordinato. « Abblamo bisogno 
di ciascuna di queste navi» egli ha soggiunto «e prima le ‘avremo meglio sarà». 
Quanto ai costi egli aggiunse che la situazione non era soddisfacente. L'onere degli 
altissimi costi pesa notevolmente sulle statistiche dei nostri traffici. Il loro presente 
livello impedisce di fare le ordinazioni anche un solo giorno prima di quello nel 
quale la nave serve. Ciò costringe spesso a gestire navi vecchie, alcune delle quali 
avrebbero dovute essere demolite da anni. Può darsi che la recente svalutazione della 


sterlina potti qualche vantaggio ai costruttori ». 


RIBASSO NEI PREZZI DELLE COSTRUZIONI NAVALI? (« Journal Marine Mar- 
chande », 1949, n. 11553). 


Il presidente della Dundee, Perth and London Shipping Co. si è dichiarato convinto 
di un prossimo ribasso in tali prezzi; non bisogna attendere al riguardo un ribasso nei 
prezzi dell’acciaîo « ma la concorrenza si fa ogni giorno più severa fra i costruttori 
di ausiliari e si sa che gli ausiliari sono parte importante del costo totale di una nave ». 
E gli armatori? Non hanno opinioni definite in merito ed attendono, prima di passare 


nuove ordinazioni. 
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CRESCENTI DIFFICOLTA’ DEGLI ARMATORI E NOLEGGIATORI (« Lloyd's List», 
15 dicembre). 


E° noto che sino dal dicembre 1948 il Governo britannico ha sospeso i controlli sui 
noli. Secondo il Murrant, presidente della Furness Wilthy, è necessario che il Governo 
metta anche termine ai suoi acquisti massicci ed ai noleggi di modo che la gestione 
marittima privata apporti un più grande contributo alla prosperità del paese. Ma è 
essenziale che cessino egualmente i ritardi nei porti e le agitazioni operaie. 

Il Murrant ha calcolato che nella stagione 1938-1939, il tempo medio trascorso dalle 
navi della sua compagnia nei porti era di giorni 170 per 1195 di navigazione. Nella sta- 
gione 1948-1949 le navi dello stesso armamento hanno sostato in porto 201 giorni per 164 
giorni in navigazione; ciò che corrisponde a 750 giornate di lavoro perdute; o in altri 
termini al costo di esercizio di due navi. con i relativi equipaggi, per un periodo di un 
anno. i 

1 prezzi delle costruzioni navali intanto continuano ad aumentare; il costo di 113 
navi attualmente in cantiere supererà di sterline 825.986 le previsioni del contratto. l 
benefici della compagnia intanto diminuiscono a causa della unione del Terranova al 
Canadà; gli aiuti E.R.P. hanno portato scarsi vantaggi alle attività armatoriali che saranno 


forse più favorite dalla recente svalutazione. 


DISCRIMINAZIONE DI BANDIERA E MARINA TEDESCA («Fairplay », 1949, n. 3473). 


II ° dicembre ad una adunanza della Chamber of Shipping il Presidente attermò 
che aveva motivo di ritenere che « la politica contraria alla discriminazione di bandiera era 
appoggiata fartemente dal Governo Britannico... in omaggio al suo programma per la 
liberazione del commercio», (Fairplay, 8 dicembre). «Egli dette poi notizie sulle costruzioni 
consentite ai tedeschi. A quanto gli risulta, sarebbero state imposte restrizioni per limitare 
l'uso delle sei navi speciali. È tedeschi non sono inclusi negli accordi attuali, ma si ritiene 
che le navi speciali tedesche sarebbero di proprieta statale o gestite dallo stato. 

Dopo la prima guerra mondiale alla stessa distanza dalla fine della guerra la Germania 
aveva costruito un milione di tonn. di naviglio (per uso proprio) mentre finora non ha 
costruito nessuna nave. Aggiunse che i servizi di linea britannici e le compagnie britanniche, 
praticano noli identici. | 

l commercianti tedeschi, che chiedevano valuta estera per acquisto merci, potevano 
— imbarcandole su navi tedesche — usare l'ammontare totale della valuta per comprare 
la merce:. imbarcandola invece su navi estere dovevano dedurre l'ammontare dei noli 
dal totale; cosicche essi quando potevana non si servivano di navi germaniche. 


CANTIERI BRITANNICI («Lloyd's List », 7 dicembre). 


Al varo dello English Star il Barr. direttore del cantiere di costruzione Fairfield 
Shipbuilding and Engineering Co., di Gorvan, ha detto che «negli ultimi 12 mesi le 
prospettive della industria delle costruzioni navali hanno subito un mutamento totale. 
Le richieste di nuovo naviglio sono enormemente diminuite. Gli acquirenti sono diventati 


molto difficili. si domandano se ordinare navi, al costo attuale, costituisce un nuovo affare, 
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e. quanto si dice, pensano che non lo sia. La possibile carenza di ordinazioni è allarmante 
perchè si tradurrà in disoccupazione. Non sono un pessimista, ma ritengo che si devono 
diminuire i prezzi; e in tal senso direzione, mano d'opera, sub-contraenti dovrebbero dare 
il loro contributo mediante un maggiore sforzo, che si dovrebbe tradurre in minori costi 


ed in tempi ridotti di consegna. 


AUMENTO DELLE TARIFFE FERROVIARIE E DELLE SPESE PORTUALI (« Journal 
Marine Marchande », !1949, n. 1564). | 


La Commissione Trasporti ha chiesto. al Ministero dei Trasporti di autorizzare un 
aumento delle tariffe merci sulle ferrovie e dei pedaggi dei canali del 16,6%. Anche le spese 
di porto verranno egualmente aumentate in egual misura. | pedaggi sulle navi e le merci, 
per quanto si riferisce al cabotaggio, sono attualmente superiori del 25 °% ai tassi in 
vigore al 31 agosto 1939; l'aumento sarà portato quasi al 50 %. Per tutti gli altri 
pedaggi e diritti di porto la percentuale di aumento rispetto il 11939 passerà dal 75 al 
100 ©. Questi provvedimenti hanno lo scopo di coprire il deficit dei trasporti nazionaliz- 
zati, che nel 1949 supererà 20 milioni di sterline. 


INDIA 


NOLI («Lloyd's List», 1° dicembre). 


La United States India - Ceylon and Burma Outward Freigth Conference 
ha sospeso per 90 giorni, a decorrere dal i° dicembre, il sovrappiù del 25 °; imposto 
sui noli verso Bombay. Si attende che la Outward United Kingdom-Bombay Conference 
segua. ll sovrappiù nei noli era stato imposto per i ritardi sulla caricazione nel porto 
dovuti alla congestione. ill Governo indiano aveva protestato che da tempo la congestione 


non esisteva più e che le operazioni erano diventate normali. 


ITALIA 


RICOSTRUZIONE DELLA FLOTTA (« ERP», Anno Il, dicembre 1949). 


All'epoca dell’ entrata in guerra l'Italia disponeva di una flotta mercantile 
di 772 unità per un compleso di 3.314.487 t.s.l., di cui 1.740.839 rappresentate 
da 507 navi da carico, oltre un milione di tonnellate costituite da 163 havi miste 
e per passeggeri, circa 440.000 tonn. rappresentate da 90 cisterne e oltre 44.000 
tonn. di navi frigorifere. i 

Nel corso della guerra furono costruite 61 navi per complessive 350.843 t.s. 

Di questo considerevole tonnellaggio alla fine della guerra non erano rimaste 
all'Italia che 232 navi (superiori alle 100 t.) per un totale di 386.758 t. s. di cui 
quasi 130.000 tonn. rappresentate da 48 navi per passeggeri e miste, 146.000 tonn. 
da 101 navi da carico, oltre 85.000 tonn. di navi cisterna e il resto da navi da pesca 


e di tipo speciale. 
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Al 31 ottobre 1949 la flotta italiana aveva raggiunto una consistenza cor- 
rispondente all'incirca ad un terzo del livello pre-bellico. A quella data il naviglio « 
propulsione meccanica, compreso quello ai lavori e in attesa di lavori, raggiungeva 
complessivamente 2.451.357 t.s.l. Per quanto riguarda il naviglio in esercizio, risul- 
tava esservi stato nel corso di un semestre, a partire cioè dal 1° aprile, un aumento 
di 46 unità per complessive 149.888 t.s.l. 


Situazione al 1° ottobre 1949 


Naviglio a propulsione meccanica (Piroscafi e motonavi): 


In esercizio (sup. a '100 T.S.L.): 


Navi miste e passeggeri . . ; . . N. 84 T.S.L. 335.580 
» da carico (I) . . s , . .» 52 » 1.436.017 
» da pesca (3). . ; ; .» 2 » 7.957 
» cisterne (2) . i i i . » 123 » 516.876 
» tipo speciale (rimorchio, traghetto, ecc.) » 89 » 31.730 


Totale . . N. 836 T.S.L. 2.328.160 


Ai lavori o in attesa di lavoti (sup. a 100 T.S.L.: 


Navi miste e passeggeri . . . l . N. U T.SL. 50.040 
» da carico À ; l ; i . » 18 » "45.707 
» cisterna . A ; i . » 10 ». 4.603 
» tipo speciale . i ; i . >» 2 » 1.931 

Totale . . N. 4 T.SL. 102.281 


Noleggiate al governo spagnolo: 


(Naviglio con bandiera spagnola) . . x . N. 2 T.S.L. 9.881 
Navi inferiori a 100 T.S.L. . . . È . » 238 » 10.995 
Totale . . N.1,117 T.S.L. 2.451.317 


Naviglio velico, motovelico e motopeschereccio: 


Naviglio velico N 202 T.SIL. 10,158 
» motovelico . i i è ; e . » 1.084 » 67.085 
» motopeschereccio i 3 . ; . >» 1.804 » 42.889 

Totale . . N.3.090 T.S.L. 120.132 
Totale generale . . N.4.207 T.S.L. 2.571.440 


(1) Di cui n. 116 Liberty per T.S. L. 828.181 e n. 8 tipo n. 3 per 14.829 T.S.L. 
(2) DI cui n. 20 T-2 per T.S. L., 207.584 


(3) Sono state considerate come navi di tipo speciale n. 16 unità per tonn. 7.856 che nella 
situazione al n. 1-7-1949 liguravano come navi da pesca. 
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Come appare evidente da un confronto dei dati contenuti in questa tabella con quelli 
relativi all'immediato dopoguerra, i maggiori progressi sono stati conseguiti nel settore delle 
navi da carico e in quello delle cisterne (ove si è addirittura superato il livello pre-bellico), 
mentre molto limitato è stato l'aumento della flotta delle navi per passeggeri e miste, il 


cui tonnellaggio complessivo è appena un terzo di quello d'anteguerra. 


Per la ricosrtuzione delle proprie flotte l'armamento italiano si è fondato essenzialmente 
sugli acquisti all’estero, che, complessivamente hanno superato 1.400.000 tonn. s.l. cui vanno 
aggiunte altre '105.000 t.s.l. rappresentate da navi « Liberty » cedute all'Italia dal governo 
americano in sostituzione di navi sequestrateci durante la guerra (vedi tabella a pagina 


seguente). 


Abbastanza considerevole è stato il tonnellaggio di naviglio affondato nei porti che si 
è potuto ricuperare e rimettere in condizioni di navigazione. Complessivamente, tra navi 
ricuperate e nuove unità costruite nei cantieri italiani dopo l'armistizio, si sono aggiunte 
alla nostra marina Guai quattrocentomila tonnellate di naviglio. 

Navi per altre 235.000 t.s.l. si prevede verranno costruite in base alla legge Saragat, 
la cui realizzazione implicherà per contributi di costruzione un onere di 34 miliardi di lire. 
Il programma di nuove costruzioni che si conta di portare a termine nello spazio di tre 
anni s} fonderà, almeno in parte, sugli aiuti E.R.P. Appunto per sostenere le spese del 
primo anno di esercizio, l'E.C. ha comunicato recentemente di aver autorizzato lo sblocco 
di 8 miliardi di lire sul fondo speciale in contropartita degli aiuti E.R.P. 

Degli 8 miliardi autorizzati, 7.500 milioni sono stati bloccati come « grant » al Tesoro 
italiano per coprire il contributo governativo al programma per il primo anno e 500 milioni 
sono stati sbloccati a favore del Tesoro italiano per prestiti a proprietari di piccole imbar- 
cazioni distrutte durante la guerra. 

Ai benefici della legge Saragat, sono state ammesse dall'apposita Commissione tecnica 
67 domande per 228.584 t.s.l. Il tonnellaggio disponibile è stato diviso, secondo gli im- 
pegni presi dal Ministero della marina mercantile, in porti presso a poco equivalenti tra 
le società dei servizi sovvenzionati e l'armamento libero. 

Il gruppo della «Finmare » ha ottenuto di poter costruire 105.810 t.s.1. così suddivise: 
due transatlantici da 25.000 t.s.l. di cui uno a turbina e uno a motori per la società « Italia » 
(il primo di essi verrà impiegato sulla linea di New York e il secondo sulla linea del Plata; 
due navi miste da 11.400 t.s.l. per il Lloyd Triestino; 5 motonavi gemelle da 5.400 t.s.l. 
per la « Tirrenia »; una motonave mista da 5.200 t.s.l. e una piccola motonave mista da 


1.560 t.s.l. 


Le costruzioni riservate alla marina libera sono state ripartite nel modo seguente: 


ll 50°; del tonnellaggio per navi cisterna; il 17,5% per navi frigorifere e bananiere; 
il 2.65% per navi posacavi; il 29.85 per. navi da carico secco. 

Questa ripartizione peraltro non può ancora considerarsi definitiva. Infatti la maggior 
parte degli armatori liberi ammessi ai benefici di legge non è stata in grado di stipulare 
ii contratto di commessa entro il termine indicato nell'art. i3 della legge Saragat (tre mesi 
dalla data di ammissione) ed ‘è quindi incorsa nella. decadenza prescritta nel predetto 


articolo. 
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FINANZIAMENTO IN LIRE STERLINE PER ACQUISTO NAVI, («Fairplay », 1949, 
numero 3473). 


Il 28 dicembre sotto la presidenza del Ministro Corbellini ha avuto luogo una riunione 
alla quale hanno partecipato i rappresentanti dell'armamento e dei Dicasteri interessati. 
per esaminare le norme che dovranno regolare le operazioni di finanziamento, in lire ster- 
line, per l'acquisto di navi. ll Navalpiccolo ha prospettate le esigenze della categoria, ed 
ha richiesto che l'importo del debito sia stabilito in lire sterline anzichè in lire italiane, in 
modo da evitare rischi di cambio e di consentire il prelievo delle quote di ammortamento 
dai noli lordi che vengono in prevalenza effettuati in tale valuta. 


In proposito è stato confermato, dagli enti competenti, che la questione è ancora in 
corso di studio. Sono state inoltre fatte presenti le difficoltà che si incontrano per ottenere 
la richiesta fidejussione bancaria ed è stata prospettata la possibilità di limitare le garanzie 
alla ipoteca sulla nave e alla polizza di assicurazione. In merito a tale richiesta, come pure 
per altre proposte intese a rendere più agevoli e più spedite le operazioni necessarie, il 


Navalpiccolo è stato invitato a presentare una relazione ed è stato assicurato che il punto 
di vista espresso sarà considerato con la massima attenzione e benevolenza. 


D'altra parte il Fairplay, in merito alla vendita di navi all’estero, osservava che, alla 
fine del 1948, circa il 30% delle navi inglesi risultava costruito prima del 1930; il 20% fra 
il 1930 ed il 1940; il 36% nei cinque anni 1194141945; il residuo 14% nei tre anni postbellici 
1946-1948. Se gli armatori inglesi proseguiranno ad ordinare navi al ritmo di 700.000 tonn. 
lorde all'anno per i prossimi sei anni — e a demolire o vendere le navi veccchie, in modo 
da conservare inalterato ìl totale prebellico di 18 milioni tonn. — nel 1955 i due terzi del 


naviglio inglese risulterebbero costruiti nel 11943 o negli anni successivi. Per il decennio 
seguente, perciò, le ordinazioni si dovrebbero limitare a rimpiazzare le perdite accidentali 


e le vecchie navi della flotta. Ci dovrebbe essere anche all’estero un mercato per le navi di 
seconda mano, ma secondo quanto si è detto, e attenendoci ai calcoli più ottimisti le costru- 
zioni di naviglio per gli armatori inglesi nel decennio 11956-1965 non supererebbero le 
500.000 tonn. annue. 

Da ricordare che negli anni 1934-1938 venne in media venduto ad armatori esteri ogni 
anno naviglio inglese per circa 500.000 tonn. lorde, ed è improbabile che il divieto di ven- 
dite all'estero possa essere più a lungo mantenuto. La questione, ne solleva immediatamente 
un'altra che in molte occasioni prima della guerra si era presentata senza essere mai risolta: 
La vendita di tali navi ad armatori esteri che le useranno in concorrenza contro scafi bri- 
tannici è vantaggiosa agli interessi nazionali? Gli svantaggi di tale metodo non sono ora 
così pronunziati come lo erano prima della guerra, poichè c'è stato un notevole livella- 


mento dei costi di esercizio in confronto con quelli delle navi britanniche. 


Qui aggiungiamo che la questione della vendita all'estero delle navi vecchie aveva 
avuto già ripercussione ai Comuni. Tenuto presente che le compagnie di navigazione de- 
siderano vendere le navi vecchie per sostituirle con navi moderne, il Colonnello Ropner ha 
chiesto al Ministro dei Trasporti se egli intendeva togliere o attenuare la proibizione di 
vendere navi inglesi a sudditi stranieri. Gli è stato risposto che la questione era allo studio, 
e che non si potevano ancora fare dichiarazioni in merito. Il Ropner ha allora osservato 
che. la politica attuale ha causato la perdita di molti milioni di sterline per la sopravvenuta 
svalutazione delle navi di seconda mano, e ha chiesto se il Ministero era pronto ad accet- 


tare la responsabilità che gli derivava per la vetustà di molte navi della marina mercantile. 
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TRANSITO ATTRAVERSO 1 PORTI ITALIANI DEI CARBURANTI DESTINATI ALLA 
SVIZZERA (Notizie stampa). 


La questione delle raffinerie italiane di petrolio, nei confronti di quelle di Rotterdam 
e di Anversa, è stata testè discussa dal Comitato permanente italo-svizzero per i porti di 
Genova e Savona-Vado, il 12 dicembre a Glion (Montreux). E' stato esaminato il problema 
del transito degli olii minerali diretti alla Svizzera (specialmente di quelli provenienti dal 
Medio Oriente che ora passano dai porti liguri) in relazione al piano predisposto dall'O.E.CE 
per la raffinazione del petrolio grezzo e per la distribuzione dei prodotti raffinati, in 
Europa. In base ad esso, si è di massima stabilito di contenere la potenzialità delle raf- 
nerie europee entro la prevedibile capacità di assorbimento dei rispettivi mercati intern, 
escludendo per esse la riesportazione che per i costi più elevati non potrebbe sostenere 
sui mercati esteri la concorrenza delle raffinerie di oltre oceano. Sarebbe stata fatta ecce- 
zione per le raffinazioni ad Anversa e Rotterdam, per le quali si ammetterebbe la fun- 
zione di esportazione verso il retroterra centroeuropeo in genere, e Svizzero in particolare 
Si profilerebbe così, a breve scadenza, la riduzione o la eliminazione, del transito degli olii 
minerali diretti in Svizzera attraverso gli impianti portuali di Vado e Genova. 

Il Comitato italo-svizzero, preoccupato delle conseguenze che deriverebbero all'economia 
dei porti liguri, alle Ferrovie italiane e forse anche a quelle svizzere — se, come è preve 
dibile, i prodotti raffinati saranno inoltrati da Rotterdam e Anversa in Svizzera per via 
fluviale — ha incaricato i rappresentanti italiani di fare presente questa preoccupazione alle 
amministrazioni centrali italiane affinchè, accertato che il piano O.E.C.E. comporterà effet- 
tivamente tale nuovo istradamento del traffico petroliero, vogliano adoperarsi per ottenere 
un riesame al piano allo scopo di attenuare le predette conseguenze. Î che potrebbe 
conseguirsi col consentire anche alle raffinerie italiane, specie a quelle di prossimo impianto 
in Piemonte e Lombardia (Caltex e Condor), di esportare una determinata quota d 
prodotti raffinati in Svizzera. Ed il Consorzio del Porto di Genova si è pertanto rivolto 
al Ministero della Marina Mercantile, affinchè intraprenda un'azione in tal senso nell'in- 
teresse dei porti liguri. Analoga preghiera è stata rivolta dalle Ferrovie e dalla Camera 
di Commercio di Genova, rispettivamente al Ministero dei Trasporti dello Stato e a quello 
dell'Industria. 


NAVI TRAGHETTO («Ingegneria ferroviaria », 11949, n. il2). 


Il 25 novembre ultimo scorso è rientrato in servizio la N.T. Messina dopo le grandi 
riparazioni iniziate presso i Cantieri Navali di Palermo nel gennaio 1949. 

Diamo quì di seguito le caratteristiche della N.T. Mongibello, costruita nel 11948 dal 
Cantiere di Riva Trigoso, gemella della Secondo Aspromonte, dalla quale differisce pe: 
un maggior dislocamento di circa '110 tonnellate, dovuto a modifiche nelle sovrastrutture. 
e per una maggiore velocità. 

Immersioni: a prora m. 3,14; a poppa m. 4,00 

Dislocamento a pieno carico: Tonn. 2.610 

Velocità: a potenza normale: nodi |l3,7, a potenza massima: nodi 14,6. 

Le prove di evoluzione di sbandamento dei timoni, d’inversione e di estinzione del 
moto recentemente effettuate sono state ripetute più volte a causa della grande impor 
tanza che ha la manovrabilità della nave per l’entrata nell’'angusto porto di Villa S. Gio 
vanni, per l’attracco alle invasature e per l'uscita dalle stesse. 
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NORVEGIA 


RICOSTRUZIONE DELLA MARINA MERCANTILE E CANTIERI («Fairplay », 1949, 
n. 3470). 


A 


Possono essere citati, in questo campo, i mutamenti intervenuti in ottobre. Dieci navi, 
in tale mese, sono state varate per conto della Norvegia; in Svezia, Italia, Danimarca, 
Inghilterra e Norvegia. Durante lo stesso mese altre nove navi (59.850 tonn.) d.w. sono 
state consegnate ad armatori norvegesi. 

Lo Héegh, in una sua conferenza, si è soffermato su alcuni aspetti della marina 
mercantile norvegese. Egli ha detto, fra l’altro, che anche quando tutto l'attuale program- 
ma di costruzioni sarà stato effettuato, la percentuale del naviglio norvegese nel quanti- 
tativo totale mondiale sarà superiore a quello dell'anteguerra. ll regolamento finale dei 
reclami degli armatori, per compensi per l’uso delle loro navi fatto dal Governo durante 
la guerra, ha subito prolungate soste e ripetuti rinvii. Le basi del regolamento predetto 
sono state fissate nell'estate del 1946 e parte del compenso è stata pagata, ma una parte 
notevole è stata trattenuta, durante la inchiesta sui singoli casi, specialmente per quanto 
si riferisce alle riparazioni effettuate per conto del Governo, ammortamento dello scafo, 
provviste, ecc. esistenti all'atto della requisizione e che debbono essere compensate. Sino 
ad oggi solo 50 casi su 500 sono stati regolati e ci vorranno ancora 'l0 anni circa per 
giungere ad una soluzione. Ciò, secondo lo Höegh, danneggia gravemente tutti gli arma- 
tori interessati perchè vincola una parte importante dei loro fondi. 

Quanto alle costruzioni navali lo Höegh ha informato che sino alla prima guerra 
mondiale la produzione dei cantieri norvegesi era maggiore di quella dei cantieri svedesi 
e danesi messi insieme; essa variava fra 40.000 e 60.000 tonn. Alcuni fattori causarono 
una grande crisi in tale attività, cosicchè la produzione annuale sino alla seconda guerra 
mondiale oscillò fra le 20.000 e 30.000 tonn. soltanto. Attualmente la produzione annua 
della Svezia è di circa 350.000 tonn. e quella della Danimarca è di circa 150.000 tonn. 
all'anno, mentre quella Norvegese non eccede le 60.000 tonn. I cantieri svedesi nel 1930. 
periodo della loro maggiore espansione, hanno ottenuto un certo ammontare aiuto dello 
Stato, sotto forma di facilitazioni creditizie, mentre quelli norvegesi hanno serie difficoltà 
nel concedere crediti a lungo termine agli armatori che cercano di contrattare. E l'oratore 
ha aggiunto che la inferiorità norvegese nelle costruzioni, nei due o tre ultimi decenni 
non è dovuta ad abilità tecnica inferiore, ma principalmente ai gravi oneri imposti dal 
Governo che hanno impedito ai cantieri di portare ad effetto piani di razionalizzazione 
ed estensione. Altra ragione è che i sindacati operai si sono opposti ad un ragionevole 
sistema di turni del lavo:o; che viene invece praticato dai più importanti cantieri esteri. 
In conclusione lo Héegh ha osservato che la ricostruzione della marina mercantile nazio- 
nale, sin dall'ultima guerra, è stata finanziata attraverso le sole risorse private degli 


armatori, senza aiuti dello Stato o facilitazioni governative di alcun genere. 


SISTEMAZIONE DELL’ EQUIPAGGIO SOPRA UNA PETROLIERA («Rone Daily 
American », 1949, n. 163). 


Nei cantieri britannici Furness Shipbuilding Co. è stata varata. per conto norvegese, 
la cisterna Solor di circa 20.000 tonn. lorde; ampie ed eleganti sono le sistema- 
zioni per l'equipaggio, con alloggio a cabine singole, alcune delle quali fornite di bagno 


privato e sale di ritrovo. degne di un «transatlantico ». 
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OLANDA 
BASSI PREZZi DELLE RIPARAZIONI («Lloyd's List», 13 dicembre). 


Ai Comuni è stato detto dal Ministro dei Trasporti, che i cantieri olandesi hanno 
battuto quelli britannici praticando negli ultimi 4 mesi prezzi per le riparazioni, inferiori 
a quelli inglesi dal 20 al 45%; che in sei casi nove navi inglesi sono state riparate all’estero. 
fra il 3 marzo ed il 24 novembre 1949, nello stesso periodo ventinove navi straniere sono 
state riparate nei cantieri inglesi. 


Segue una tabella relativa ai costi delle riparazioni in precedenza citate: 


Quotazione estera Migliore quotazione inglese 


in sterline sterline 
Foe ceo d. da dd a 2.200 4.000 
20.0... ++ 96.000 120.000 
TI, e a o di 13.900 18.550 
dies * è & E 4 436 5.750 
> « È da # e & 45:90 18.550 
de e o e e e 122730 33.873 


PANAMA 


LA MINACCIA DI BOICOTTARE LE NAVI PANAMENSI E' PROROGATA. («Fair- 
play ». 1949, n. 3473). 


I 


La minaccia di boicottare le navi panamensi, è rimasta sospesa a causa del rinvio 
indefinito della conferenza tripartita sulla marina mercantile panamense, che doveva avere 
inizio nei primi di dicembre. a Ginevra, fra rappresentanti del Governo del Panama. 
della International Transport Workers’ Federation seafarers’ unions ed armatori pana- 


mensi. Essa è stata quindi rinviata « a causa della incerta situazione politica del Panama ». 


POLONIA 


SISTEMAZIONE DEI TRE GRANDI PORTI IN UNA SOLA IMPRESA COMMERCIALE 
DI STATO (« Journal Marine Marchande », l° dicembre). 


Per realizzare condizioni di gestione dei grandi porti marittimi unificate e meglio adatte 
a facilitare la esecuzione del piano seiennale, il Comitato Economico del Consiglio polacco 
dei Ministri, ha deciso che i porti di Gdynia, Gdansk e Stettino non saranno più sottomessi 


alla Amministrazione generale, ma costituiti. a decorrere dal I° gennaio 1950, in una 
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sola impresa commerciale di stato, che avrà la direzione generale della manutenzione di 
tutte le merci e delle operazioni connesse; amministrerà le calate, l'arredamento, i depo- 
siti, 1 servizi di pilotaggio e di rimorchio ecc. Si spera che la nuova organizzazone con- 
sentirà di ridurre le spese portuali di esercizio e che il rendimento delle operazioni verrà 
migliorato. 


ROMANIA 


e 


IL SOVROMTRANSPORT DETIENE IL MONOPOLIO DELLA NAVIGAZIONE RU- 
MENA (« Journal Marine Marchande », 13 ottobre). 


E il Sovromtransport — ossia la Soc. An. di Navigazione Sovietico-Rumena — che 
detiene questo monopolio. Dopo la nazionalizzazione (1948) delle Soc. di Navigazione 
interna rumena, non sussistevano in questo settore che due imprese sovitiche: S.T.A.D. e 
S.R.D. Ma in aprile !1949 esse sono state incorporate al Sovromtransport che dispone, così, 
di 400 navi circa. Quanto alla navigazione di’ altura, la intera flotta rumena era stata 
consegnata ai Sovietici a titolo di riparazoni. Un numero importante di queste navi, è 
stato, dapprima, noleggiato a tempo dal Sovromtransport; e così è stato possibile rista- 
bilire servizi a breve distanza nonchè una linea regolare Costanza-Marsiglia. poscia tali 
navi sono diventate proprietà del Sovromtransport, che prevede di fare altri acquisti. In 
particolare esso acquisterà, fra breve, 4 navi da 550 tonn. in costruzione a Braila; due 
altre di maggior tonnellaggio dovrebbero fra breve essere importate. Lo scopo evidente 
del Sovromtransport è di sviluppare il commercio della Rumania con gli Stati del Levante. 
Si tratterebbe di dare una certa spinta al traffico di transito attraverso il paese. Sarebbe 
così prospettata la costruzione di un canale Danubio-Mar Nero, accessibile alle navi di 
3.000 tonn. fra Cernavoda ed un punto situato a 30 Km. a nord di Costanza. La rotta 
del Danubio sarebbe così abbreviata di circa 400 Km. 


STATI UNITI 


DIMINUISCE IL LAVORO NEI CANTIERI (« Lloyd's List », 1° dicembre). 


Ciò causa gravi preoccupazioni. Alti costi dei materiali e della mano d'opera, svalu- 
tazione della moneta estera, incerte prospettive per la navigazione mercantile. tagli nei 
finanziamenti dello Stato sono fattori combinati per oscurare la prospettiva dei cantieri 


che vedono davanti a sè una delle più grandi lotte per sopravvivere. 
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SENSIBILITA' DEI PESCI ALLE VIBRAZIONI ACUSTICHE (« Fra Squali e Coralli ». 


Hans Hass, edizione « Mediterranea »). 


I noti esploratori degli abissi marini Hans Hass, Alfredo Von Wurzian e 
Jorg Boehler, hanno compiuto infinite immersioni nei mari tropicali per studiare la 
fauna marina, per eseguire fotografie e per pescare col fucile subacqueo. 

Questi intrepidi nuotatori si immergevano muniti di una semplice maschera e di pinne 
di gomma ma, con un allenamento continuo ed instancabile, riuscrono a crearsi una vera 
e propria « convivenza » con i pesci di cui andavano alla ricerca. 

Fu durante queste immersioni che essi riuscirono a fare l'importante osservazione 
che si riporta integralmente: 

Dopo capo d'anno il tempo ci permise finalmente di riprendere le nostre cacce sulla 
costa settendrionale. La nostra prima spedizione fu a Boca Tabla, la punta nord-est di 
Curagao dove i marosi hanno scavato una vasta grotta nelle rocce della sponda. Le onde 
quel giorno erano meno alte del solito, l'acqua limpidissima, per ciò, di ottimo umore. 
nuotammo subito al largo, verso la battuta dove vi sono altrettanti coralli e serrani 
quanti a Ronde Klipp. 

Per evitare che il pesce colpito restasse anche questa volta impigliato fra i coralli. 
legammo la punta dell’arpione ad una corda più lunga e ci immergemmo tutti e tre 
contemporaneamente verso il fondo. Nello stesso istante poi, mentre Alfredo lanciava 
l'arpione nel corpo di un serrano, Jorg ed io davamo un forte strattone alla corda, 
riuscendo in questa maniera ad allontanare subito dall'ambito dei coralli il pesce che 
si dibatteva. 

Stavamo rimontando su senza alcun sospetto trascinandoci dietro la nostra preda. 
quando io vidi Jorg che improvvisamente si irrigidiva. ll suo buon motivo l'aveva: 
tre pescecani arrivavano con tale fulminea rapidità verso di noi da diverse direzioni. 
che anch'io mi sentii paralizzare dallo spavento. 

In seguito siamo stati attaccati così anche altre volte, ed abbiamo potuto calcolare 
la velocità di questi siluri viventi a sessanta. ottanta e forse anche cento chilometri all'ora. 
Ma l'impressione che si ha quando si è aggrediti da un pescecane ad una velocità simile. 
non si può descrivere nemmeno a un dipresso; non si può che provare personalmente. 
Lo squalo è appena apparso nel nostro campo visivo, che già un attimo dopo ci è 
vicino. I colpi della sua poderosa coda sono così rapidi e forti che non si possono vedere. 
ma solo udire. 

‘n quel terribile istante di grandissimo pericolo ho capito, nella breve frazione di un 
secondo, quanto sia insensato portare con sè un coltello come arma contro i pescicani. 
Anche se fosse po sibile estrarlo in tempo dalla guaina, che cosa si può fare con un'arma 


simile contro un bestione di tal fatta? No, un coltello è perfettamente inutile, ed in 
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seguito lo abbiamo anche, quasi sempre lasciato a casa, perchè quando il pescecane 
attacca, arriva come un bolide, compie, passando rapido come una freccia, la sua ope- 
razione e un istante dopo è già scomparso in lontananza col suo bottino, indifferente a 
quanto indietro si possa fare col coltello, 


| pescecani venivano dunque verso di noi a quella velocità da treno diretto, e per 
un momento fummo incapaci di fare qualsiasi movimento, ma poi, uno di noi tre emise 
un urlo di terrore. Nessuno di noi si ricordava dopo, chi veramente fosse stato; ma per 
fortuna uno di noi lanciò nell'acqua, insieme ad un urlo stridente, anche dell'aria, 
e questo ebbe un incredibile successo, un effetto inverosimile. Come sferzati da una 
potenza superiore, i tre pescecani proprio all'ultimo momento, fecero una brusca e rapida 
giravolta davanti a noi, e con la stessa velocità con la quale erano arrivati, scomparvero 


di nuovo nell'immensità azzurra. 


Uno di essi, con delle chiare striscie longitudinali, passato però il primo spavento, 
parve vergognarsi della sua paura, ed appena arrivato ad una trentina di metri da noi, 
fece di nuovo dietro front, lanciandosi ad un secondo ed ancora più furioso attacco. 
Ma adesso lo ricevemmo con un poderoso coro di urla a tre voci. Questa volta si buttò 
letteralmente da un lato, prese la fuga in preda al terrore, e dal quel momento non 
lo abbiamo più rivisto. 

Completamente esauriti, senza fiato e col cuore in tumulto raggiungemmo di nuovo 
la superficie, ben sapendo di dovere solo ad un puro caso di aver conservato le nostre 
membra intatte e forse la vita stessa. La divina Provvidenza aveva avuto pietà di noi, 
facendoci trovare nel momento di maggior pericolo, l'unica arma efficace sott'acqua contro 


l'aggressione di questo terribile predone: l'urlo!... 


Questo mezzo si è confermato anche in seguito veramente ottimo, dopo di che ci 
siamo dedicati con vivo interesse a sciogliere due problemi: Perchè i pescecani arrivano 
di gran volata non appena un pesce è stato colpito con l'arpione? E perchè il grido 
umano li spaventa tanto? Dopo diversi esperimenti siamo venuti alla conclusione che 
a queste due domande non vi è, secondo ogni probabilità, che una sola risposta. La 
spiegherò per esteso. 

Ho già accennato a varie riprese che il nuoto nell'acqua produce rumore; dunque, 
onde sonore. Non soltanto dei movimenti violenti, come, per esempio, lo scroscio dei 
marosi o il rombo dell'elica di un piroscafo, ma anche il rapido nuoto delle pinne di 
un grosso pesce, sono percepiti anche dall'orecchio umano, non certo adatto a funzionare 
sott'acqua. | pesci posseggono per simili rumori una facoltà uditiva assai più sensibile 
di quella dell'uomo. 

E probabilmente errato, o per lo meno poco esatto, trattandosi di pesci, nominare 
tale facoltà « uditiva », perchè umanamente parlando, l’udire è sempre legato allo 
orecchio. Il pesce invece ode con quel suo organo laterale e lineare, quel meraviglio- 
samente fine apparato di sensibilità tattile a distanza, che gli permette anche di nuotare 
in acque torbide o oscure senza battere contro una pietra. Quindi è forse più corretto dire: 


il pesce è sensibile alle vibrazioni dell'acqua. : 


Quanto acuta sia tale sensibilità per le vibrazioni nell'acqua l'abbiamo potuto con- 
statare assai bene durante la caccia subacquea. Ogni movimento troppo rapido o disar- 
monico per accostarci al pesce, lo mette in guardia e lo spaventa anche quando egli 
non può ancora percepire otticamente l’assalitore. Questo ci dimostra pure che il pesce 
non soltanto sente i movimenti nell'acqua, ma ne capisce anche il significato; cioè ne 


tira delle conclusioni diverse secondo la specie delle vibrazioni che afferra. 
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Perchè dunque il pescecane si avvicina quando un pesce è stato colpito con lo 
arpione? La credenza popolare vuole che lo squalo sia attratto dal sangue del pesce 
ferito. Questo cì risultò inverosimile nei vari tentativi fatti. Il pescecane era già sul 
posto appena un istante dopo il fatto, arrivando certo da grande distanza visto che 
poco prima non l'avevamo scorto da nessuna parte. Sangue quindi non ne era quasi 
ancora uscito dal pesce, ed è propio incomprensibile che l'odore di una così minima 
quantità sia percettibile a grande distanza già in una frazione di secondo. 

No, il pescecane non è attratto dal sangue, ma dai colpi di pinna del pesce col- 
pito: cioè dal modo speciale con cui un pesce ferito batte le sue pinne. Una prova ne 
è già il fatto che gli squali arrivano anche quando un pesce abbastanza grande viene 
preso all'amo, quando cioè esso non perde neanche una goccia di sangue. 

Dapprima mi ha interessato questa domanda: i pescecani sono attirati dal ru- 
more dei colpi di pinna solo in quanto tali, oppure possono interpretare e capire a 
grande distanza le vibrazioni nell'acqua? Quindi artiva esso velocemente perchè sa 
già che là troverà un certo pesce in pericolo e lo vuole come bottino oppure è richia- 
soltanto dal rumore? 

Per scoprire questo, mi tuffai sovente in regioni che sapevamo abitate da molti 
squali, e, arrivato abbastanza in basso, facevo con le mie membrane dei forti e ra- 
pidi movimenti. | miei colpi non erano certo meno forti di quelli di un pesce di media 
grossezza ferito, eppure non sono mai riuscito così ad attirare quegli squali che in- 
vece arrivavano immediatamente non appena avevamo colpito un pesce. Ciò mi fece 
supporre che i pescecani sappiano distinguere perfettamente i colpi a loro scono- 
sciuti ed indifferenti delle mie natatoie, da quelli delle pinne dei pesci in agonia. 

La stessa cosa più o meno abbiamo osservato nei carangidi ed in varie specie di 
sgombri, benchè non sia affatto necessario andare a cercare tanto lontano per veder 
confermata simile supposizione. Basta soltanto osservare un pescatore intento al suo 
astuto mestiere. Egli pone un piccolo pesciolino e lo infilza vivo, come esca, al suo 
amo; ora, quest'uomo spera solo che passi casualmente un luccio o qualche altro 
pesce rapace, o crede che nell'impiego di un'esca vivente sia nascosto un più pro- 
fondo significato? 

Sono convinto che anche in tal caso la mia supposizione sia vera, perchè i lucci 
di solito non nuotano così, a zonzo, ma stanno fermi in agguato da qualche parte sul 
fondo. Anche qui, dunque, sono i colpi disperati dell'infelice esca ad attirare l'ani- 
male rapace. Il piccolo pesce deve soppoittare i più atroci dolori nel martirio al quale 
è sottoposto e si trova in un'angoscia mortale. Nella sua pena e disperazione batte 
quindi con le pinne in modo insolito, sì che il luccio comprende già da lontano. 

In conseguenza di queste e di altre osservazioni e riflessioni, ed anche delle im- 
pressioni riportate dalla direi quasi « convivenza » di parecchi mesi coi pesci, sono 
giunto sempie più alla convinzione che i pesci non sono nè sordi, nè muti. Anche 
essi si intendono mediante le vibrazioni prodotte dalle loro pinne. 

Capiterà più volte di vedere delle coppiette di pesci che stanno molto vicini. 
sempre allo stesso posto o volteggiandosi attorno o giocando, senza mai toccarsi, ma 
battendo le loro pinne con movimenti lievissimi e rapidi. Questo è senza dubbio un 


vero linguaggio amoroso. 


La sensibilità veramente straordinaria del pescecane, che gli permette di sentire 
e di interpretare le vibrazioni a più di 60 m. di lontananza, ci spiega ora enche 
perchè gli urli lo spaventino tanto. In paragone al lievissimo rumore causato da un 
colpo di pinne lontano, le onde sonore provocate da un grido umano in immediata 
prossimità devono essere per i suoi sensibili organi come un tremendo tuono. 
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DICHIARAZIONI DI HANS HASS (« 1} Giornale d' Italia ». 1949, n. 305). 


Uno scienziato viennese sostiene che le sette grandi distese marine del globo 
potrebbero risolvere tutti i problemi alimentari dell'umanità affamata. 

I] dott. Hans Hass, che ha studiato anche in Italia, a Napoli, basa questa sua 
affermazione su dieci anni di intensi studi del mondo sottomarino .Egli è giunto di 
recente al Cairo, diretto verso località costiere del Mar Rosso, dove la primavera 
prossima conta di condurre a termine una spedizione scientifica. 

Nel corso di un'intervista, il dott. Hass, il quale rivendica a sè il primato dell'esplo- 
razione sottomarina della Grotta Azzurra, ha osservato che « per secoli l'uomo ha 
dedicato la sua attenzione alle risorse terrestri, ha sviluppato e perfezionato nuovi 
sistemi per procacciarsi il cibo, ma ha trascurato di perfezionare gli attrezzi per 
la pesca che sono ancora quelli dell'età della pietra: amo, rete e arpione ». 

Questi mezzi primitivi, afferma il dott. Hass, non consentono alcuna selezione 
delle specie di cui l'uomo ha bisogno e in pratica servono ad ottenere soltanto quello 
che il mare è disposto a dare. 

Il giovane scienziato austriaco — Hans Hass ha 30 anni ed è sposato con l'attrice 
cinematografica austriaca Hamelore Schroth — si riserva di annunciare quanto prima 
una nuova tecnica « rivoluzionaria e razionale » nel campo della pesca, tecnica che 
egli stesso ha perfezionato con un gruppo di suoi collaboratori e che, per il momento, 
viene tenuta segreta, in attesa di essere brevettata in tutti i paesi del mondo. 

« Quando l’uomo si rivolgerà al mare per ottenere da mangiare — ha proseguito 
il dott. Hass — le sue preoccupazioni saranno finite. Noi sfruttiamo soltanto la super- 
ficie terrestre nella quale possiamo penetrare limitatamente, mentre il mare ci offre 
una terza dimensione: la profondità. | mari e gli oceani coprono tre quarti della super- 
ficie terrestre e son zeppi di creature organiche, la maggior parte commestibili, che 
si riproducono con estrema rapidità ». 

Il dott. Hass ammette che diverse specie di pesci non sono considerate comme- 
stibili, perchè il loro sapore non si confà al palato dell'uomo, ma osserva che il pesce 
può essere trasformato, e, in un futuro più o meno lontano, esisteranno « laboratori 
galleggianti » per i pesci, simili a quelli usati per le balene. 

Per mezzo di questa innovazione, il pesce pescato in alto mare arriverebbe sulla 
costa già parzialmente lavorato. 

Lo scienziato afferma che gli squali « meritano tutta la nostra attenzione dal 
punto di vista dietetico, in quanto la loro carne può essere trasformata in un alimento 
gradevole al palato che contribuirebbe ad aumentare le fonti mondiali di rifornimenti. 
alimentari ». 

Nel corso delle sue esplorazioni sottomarine, il dott. Hass ha dedicato molta atten- 
zione agli squali, e sostiene che l'uomo può abbatterli facilmente. Egli ha citato alcuni 
casi nei quali è stato attaccato dagli squali, mentre si trovava sott'acqua armato eol- 
tanto della sua speciale macchina fotografica. 

« Mi sono limitato ha sollevare la macchina: in genere — ha detto lo scienziato 
— essi si fermano immediatamente, esitano e cambiano direzione ». 

Un altro mezzo cui il dott. Hass ha fatto ricorso per allontanare gli squali 
è stato quello di « gridare, perchè gli squali non amano i rumori ». Egli afferma 
che è possibile gridare sott'acqua e spiega come si fa: basta espellere vigorosamente 
l’aria dai polmoni e tirar fuori la voce. 
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Il dott. Hass, incominciò la sua strana carriera nel 1939, Era studente ed aveva 
circa 20 anni, quando fece il primo viaggio transoceanico che lo portò all'isola ‘di 
Curaçao nel Mar dei Caraibi, insieme ad alcuni compagni di studio. Cominciò allora 
a dedicarsi alla pesca sottomarina, tentando di giungere a profondità sempre mag- 
giori per catturare esemplari sempre più preziosi di pesci... Col passar del tempo, 
il suo interesse per i pesci con i quali andava facendo conoscenza, aumentò di 
intensità. 

Poi scoprì che è molto più interessante fotografare i pesci anzichè catturarli 
e col tempo ha raccolto un abbondante ed interessantissimo materiale fotografico e 
cinematografico che ritrae i pesci mentre si muovono nel loro ambiente naturale, 
anzichè nella falsata luce dell'acquario. 

Dopo una permanenza di otto mesi nel Mare dei Caraibi, Hass si dedicò alla 
laurea in idro-biologia, studiando presso l'Università di Vienna, presso l' Univer- 
sità Berlinese « Kaiser Guglielmo » e presso l'Istituto Zoologico di Napoli. 

Nel 1942, egli organizzò un'altra spedizione nelle coste dell’isola di Creta 
e di altre isole greche, dedicando in particolare la sua attenzione alle spugne. 

Hass ha esplorato anche le acque che bagnano la Francia meridionale e l’ Italia, 
dove non ha trascurato di visitare la Grotta Azzurra. 

Egli sostiene anzi di essere stato il primo uomo al mondo che abbia preso 
fotografie sottomarine nella Grotta Azzurra, servendosi di un apparato da lui stesso 
concepito, che gli consente di rimanere tranquillamente sott'acqua per un'ora circa 
giungendo fino a una trentina di metri di profondità. 

Lo scienziato ha concluso la sua dissertazione sottomarina sottolineando che 
egli stesso provvede al finanziamento delle sue spedizioni con i denari che incassa 
vendendo le fotografie e i cortometraggi sottomarini e cedendo la proprietà lette. 
raria delle sue pubblicazioni. 


PESCI CHE ESPLODONO («Le vie d' Italia », (1949, n. 9). 


II Dr. Otis Barton è sceso, come è stato recentemente annunciato dalla stampa, 
con una batisfera alla profondità di m. 1350 al largo dell'isola di Santa Cruz nel 
Pacifico. Otis Barton, ideatore della batisfera, aveva già compiuto numerose immer- 
sioni nel 1930, 1932, e 1934 a sud dell’isola di Nonsuch nelle Bermude insieme 
al prof. William Beebe, nel corso di importanti ricerche oceanografiche dirette dal 
Beebe per conto del Dipartimento Ricerche Tropicali della Società Zoologica di 
Nuova York e in seguito con il contributo della National Geographic Society. In una 
di queste immersioni, il 15 agosto 1934, era stata raggiunta la profondità di 923 
metri. A questa profondità la batisfera era: premuta in tutte le direzioni da una 
pressione di ben 7016 tonnellate, mentre ognuno dei finestrini di quarzo sopportava 
il peso di 19 tonnellate d'acqua. La batisfera di cui ci si servì per queste immersioni 
è una sfera di acciaio pesante due tonnellate e 275 Kg. con un diametro di m. 1,44 
e le pareti spesse 38 millimetri; nell'interno possono trovar posto in maniera piut- 
tosto scomoda due persone oltre alla bombola d'ossigeno, al telefono, alla macchina 
da presa e agli apparecchi scientifici. Per entrarvi era necessario passare, contor- 
cendosi, attraverso uno stretto foro circolare che venne poi chiuso da uno sportello. 
Beebe osserva argutamente che la principale dote per chi voglia esplorare gli abissi 
sottomarini con la batisfera è quella di avere una corporatura che non superi il 
diametro massimo di 35 cm. Dal lato opposto dell'entrata vi sono tre finestre di 
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20 cm. di diametro, chiuse da dischi di quarzo fuso, di 76 mm. di spessore. La 
batisfera scende appesa ad un cavo dall'anima di acciaio di due centimetri di dia- 
metro. Le immersioni ebbero sempre fini esclusivamente scientifici e permisero di 
osservare la vita nelle profondità marine; tuttavia la discesa nell'oscurità, la visione 
dei bizzarri pesci del mar profondo costituirono per il prof. Beebe e per il suo 
tompagno delle esperienze singolarissime ed entusiasmanti. Ecco, ad esempio, la 
descrizione di alcuni momenti di una delle immersioni. « Vidi una creatura lunga 
parecchi centimetri dardeggiare verso la finestra, voltarsi di fianco- ed... esplodere. 
Questa volta avevo gli occhi a fuoco la mia mente era vigile, cosicchè al baleno, 
che fu così vivido da illuminare la mia faccia e la cornice interna dell'oblò, distinsi 
nettamente un grosso gambero rosso e il fluido fiammeo che sprigionava il cui 
chiarore mandò dispersi vari « opachi pesci grigi », dei quali avevo allora allora 
segnalato la presenza per telefono. A quella vista tutte le esplosioni che avevo 
osservate precedentemente mi risultarono intelligibili. E' d'altronde un fatto noto 
che molti crostacei di mare profondo sono dotati di quest'arma di difesa, ed avevo 
osservato negli acquari i riverberi di luce che si manifestano quando quest'arma 
viene usata: è semplicemente naturale che nelle oscurità dell'abisso il fenomeno 
assuma i caratteri della esplosione... Esistono due tipi distinti di nuvole difensive: 
l'uno effonde un chiarore tenebroso, e l'altro invece sprizza faville come i cosidetti 


fuochi di bengala... ». 


UN BARBO DI 4 CHILI (« Notiziario di caccia e pesca », 11950, n. 1152). 


Il « Notiziario di caccia e pesca » pubblica la seguente traduzione dallo spa- 
gnolo di un’interessante descrizione stampata su « Caza y Pesca » nel dicembre u.s.: 

Circostanze estranee allo sport fecero sì che io mi appassionassi alla pesca, 
quando mi resi conto che tale attività, che fino allora avevo considerato come cosa 
stravagante e non comune, riunisce in sè scienza, arte ed emozione, fattori tutti 
che contribuiscono a renderla interessante e giustificano pienamente la passione 
che suscita anche in coloro che amano la caccia, fra le quali anch'io posso essere 
annoverato che, divenuti eccellenti pescatori, non cambierebbero una trota di 500 
grammi con una mezza dozzina di starne. 

Una delle circostanze alle quali ho prima accennato è la prossimità del rio 
Duero dalla casa nella quale trascorro le vacanze estive. 

Con un tale campo a mia disposizione, sia pure per un solo mese all'anno, ho 
potuto constatare che la pesca è uno sport nel quale è necessario in particolar modo: 
l° sapere scegliere gli attrezzi più adatti, appropriati alle caratteristiche del luogo 
prescelto, capaci di ingannare i pesci i quali, contrariamente all'opinione generale, 
non hanno affatto l'obbligo di abboccare; 2° l'arte di inferrare e riuscire a trarre 
dall'acqua esemplari di peso considerevole con attrezzature quasi invisibili; 3° 
l'emozione che viene data dalla lotta contro un essere vivo, che difendendo la 
propria vita dentro al suo naturale elemento sviluppa tutta la forza di cui è capace. 
molto superiore a quella che comunemente si può immaginare, lotta che deve essere 
condotta con delicatezza per non rompere i fragili e sottili attrezzi che rendono 
possibile l'inganno. 

Queste considerazioni definiscono la pesca sportiva con la canna, come io la 
intendo, perchè, se si agisse su desiderio di lucro, si addotterebbero altri sistemi 
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di pesca ben più redditizia. Dopo avere letto alcuni libri che trattavano della pas- 
sione che si andava sviluppando in me ed aver messo in pratica lezione e consigli, 
dati forse troppo categoricamente, giunsi alla conclusione che tutto in questo sport 
si matura con l'osservazione personale. E grazie a questa ho ottenuto risultati, mag- 
giori o minori, che culminarono durante la scorsa estate con la cattura di un bel 
capo: un barbo lungo 76 centimetri del peso di quattro chilogrammi, 

L'\animale, appena si’ sentì infergzato, fuggì vertiginosamente per una cin- 
quantina di metri, che potei lasciargli prendere perchè, accortomi all'istante che 
si trattava di un pesce di mole maggiore di quelli che abitualmente prendevo. 
aggirantisi al massimo tra il chilo e i due chili, allentai completamente la frizione 
del mio mulinello. 

Con pazienza e giande cautela riuscii a trascinarlo fino alla riva, dominando 
il desiderio di operare energicamente, reazione naturale di fronte agli strappi e alle 
enormi vibrazioni che il pesce imprimeva alla canna nello sforzo disperato di libe- 
rarsi dall'amo. Però questa prima fuga e il susseguente avvicinamento lo fece incol- 
lato al fondo (due metri circa d'acqua) per approfittare meglio senza dubbio, della 
difesa che il suo elemento gli offriva. Appena tentai però di sollevarlo dal fondo 
egli iniziò un'altra fuga più energica, se è possibile, della prima, Riuscii a trarlo 
soltanto fino a metà del fiume e tornò di nuovo a fuggire ancora più lontano. E così 
per tre volte finchè fui tutto coperto di sudore, più che per la temperatura, per lo 
sforzo di dominare i miei nervi e per la enorme preoccupazione che provavo al 
pensiero che potesse rompere la bava, come già con altri pesci mi era accaduto. 
Ottenni di dominarmi e presi la decisione di guadagnarmi la mia preda conser- 
vandomi freddo e calmo, perchè la precipitazione avrebbe potuto determinare la 
rottuza della bava, che tanto temevo. 

Tutto questo può sembrare semplice, ma coloro che hanno avuto a che fare 
con un pesce tanto fugace come quello attaccato alla mia canna, pottanno capire 
che non lo è affatto. Ero a questo punto quando mi sì avvicinarono mio figlio e 
un mio cugino che pescava poco lontano i quali, vista la difficoltà nella quale mi 
trovavo, corsero in mio aiuto. 

Potei tirare di nuovo il barbo fino alla sponda, ma quando tentati di eolle- 
varlo dal fondo, di una ventina di centimetri e non di più, vedemmo il ribollire del- 
l'acqua causato dal colpi di coda d'un inizio di una nuova fuga, che però non andò 
oltre la metà del fiume. Ci guardammo stupefatti, immaginando la mole del pesce 
ancora invisibile che poteva aver prodotto un simile movimento d'acqua. Dopo 
altri vari tentativi e colpi di coda, potemmo intravederne la mole eccezionale e 
constatare la sua stanchezza perchè ristava quasi incerto in prossimità della euper- 
ficie. Lo tirai un poco, soltanto un poco, perchè non avrei voluto in nessun caso 
perdere un esemplare tanto bello e dopo avergli tenuto la testa per qualche tempo 
sollevata fuori dell’acqua, si che già si poteva ritenere quasi morto, decidemmo cosa 
fare per evitare che, potesse rompere la lenza tesa, con il colpo di coda che le 
vittime, danno di solito quando il guadino le tocca, anche perchè... nel guadino il 


barbo non ci stava. 


Così un principiante, modesto. ma appassionato, ebbe una magnifica lezione 
dalla realtà e riuscì a catturare un magnifico barbo che, consegnato alle donne 


di casa, fu la delizia della mensa per tutta la famiglia. 


MARINE DA PESCA 


803 


LA PESCA MARITTIMA IN FRANCIA (« L'Information Geographique », 1949, n. 5). 


La rivista francese pubblica i seguenti dati statistici 


nell'anno 1948: 


relativi 


alla pesca 


in Francia 


A) Classifica dei porti secondo il valore del pescato (in migliaia di franchi): 


vii dd UL N 


. Boulogne . 

. Fécamp 

. Lorient 

. Concarneau 

. La Rochelle 

. Douarnenez . ~ 

. Dieppe 

. Les Sables-d'Olonne 
. Gravelines 

. Marseille et annexes 
. Arcachon 

. Saint-Jean-de-Luz 

. Saint-Malo-Saint-Servan 


Audierne 


. Dunkerque 


4.460.000 
1.865.500 
1.665.500 
1.446.000 
1.416.000 
1.088.000 
1.031.000 
456.700 
424.500 
394.500 
377.000 
369.000 
325.000 
300.800 
217.500 


B) Classifica secondo il tonnellaggio del pescato (in tonnellate) : 


I. 
2. 
3. 


da 


‘dò o N 0 


Boulogne 
Fécamp 


Lorient . 


. Dieppe . 


. Concarneau . 


. La Rochelle 


. Douarnenez 


. Gravelines 


. Arcachon 


85.265 
34.771 
25.460 
19.381 
18.526 
17.821 
15.247 

9.585 


6.873 
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10. Dunkerque e or oe e a or soke 5,738 
la: La Sable dilenne: e e i a 5603 
ib ssatfanse deli: a a 6 o o o s & 0 
13. Saint-Malo - Saint Servan . . . . . . . . 5.469 
is Marseille at annes è e £ koa aoan 4 297 
BD Audiens c ed o w'a è g e aa a go 


Inoltre la produzione in tonnellate suddivisa per qualità è la seguente: 


Merluzzo salato . 02a aaa a 42.300 
Aringhe oaa 77.520 
Sardine . aaa 23.500 
Sgombri LL... 23.000 
Tonno nad «e & el a E y 8.940 
Altri pesci za # > de do si di de 170.420 
Crostacei DO de e e o e e e e e 199000 
Mitili + da, do E de e E e a 13200 


L'OPERAZIONE « SARDINA » («La Pêche Maritime », 11949, n. 858). 


Da alcuni anni si è notata una forte diminuzione delle sardine lungo le coste della 
California. Il governo degli Stati Uniti ha deciso di inviare in quei mari cinque navi ocea- 
nografiche per stabilirne le cause. Le unità che prendono parte all'« operazione Sardina?» 
sono: lo Scofield, il Crest, lo Scripps. lo Horizon ed ìl Blach-Douglas. Cento scienziaù 
prendono parte alla campagna per studiare la salinità dell'acqua, la temperatura, il moto 
ondoso, il plancton, la presenza di specie diverse che si nutrono di sardine, la composi- 
zione chimica delle acque, la situazione dei banchi di sardine, la situazione locale delle 
uova e delle larve di sardina. Verrà anche studiata la possibilità che le sardine siano state 
disturbate dagli esperimenti di Bikini, dal tiro della artiglieria della squadra del Pacifico 
e dell'immersione al largo di esplosivi avariati. 

Per l'operazone sardina sono stati stanziati diversi milioni di dollari. 


LA PESCA NELLE ANTILLE E NELLA GUIANA («La Pêche Maritime ». 1949. n. 850). 


Ogni giorno escono in mare seicento battelli da pesca dalla Martinica e mille dalla 
Guadalupa. In media ogni battello pesca dieci chili di pesce al giorno quindi tra le due 
isole delle Antille Francesi si pescano circa 16.000 chili di pesce al giorno. In quanto 
alla Guiana, la pesca ammonta a duecento tonnellate al mese. In totale le due colonie 


producono 680 tonnellate di pesce al mese. 
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LA PESCA IN RUSSIA («La Pèche Maritime », 1949, n. 859). 


In Russia vi sono quattro specie di organismi per lo studio dei problemi della pesca. 

Il primo è costituito da un gruppo di istituti che dipendono dall'Accademia delle 
scienze di Mosca. Questo gruppo studia le questioni della pesca da un punto di vista prin- 
cipalmente teorico. 


DI 


Il secondo è costituito dagli istituti che dipendono dai diversi Ministeri industriali, 
come per esempio l’Istituto di Piscicultura ed Oceanografia di Mosca. ll terzo è costituito 
dalle Università e dai Collegi dove i professori sono incaricati di fare ricerche. 

Il quarto è costituito da quelle associazioni culturali che, come la Federazione delle 
Scienze Naturali, hanno attinenze varie con gli studi sopradetti. 

L'Istituto delle Scienze di Mosca ha effettuato uno studio particolare sulle aringhe tipo 
« Kilka » ed ha deciso di svilupparne la pesca nel Caspio. Il risultato è stato che dopo 
due anni la pesca di questo pesce è salita da 2.000 a 20.000 tonnellate annue. 

Lo stesso Istituto ha fatto un lungo studio sulle emigrazioni del pesce « vobla ». 

La stazione di Murmansk si è specializzata nell'allevamento artificiale dei salmoni. 

La stazione di Petropavlovsk studia la riproduzione dei salmoni nella penisola di 
Kamtchatka. 

Nel mare d'Azov si è impiegata la ricognizione aerea ed in particolare con dirigi- 
bili per delimitare la presenza dei palamiti nelle varie zone di quel mare. 

La cosa è particolarmente interessante se si considera che nel solo stretto di Kertch 
sono state pescate 70.000 tonn. di palamidi in una stagione. Infine in Russia sono state 
esperimentate le «reti istintive ». Queste reti si immergono automaticamente di più o di 
meno a seconda che il mare è più o meno agitato. 

Tutte queste notizie sono state fornite dal dottor Alessandro S. Bognanov capo della 


delegazione sovietica alla Conferenza Internazionale della Pesca a Washington. 


UN ATLANTE DELLE ARINGHE (notizie stampa). 


Il Consiglio Internazionale per l'esplorazione dell'Oceano si è riunito ad Edimburgo 
ed ha deciso la pubblicazione di un « atlante delle aringhe » per la parte di Nord-Est del- 
l'Atlantico. Questo atlante composto da 12 carte nautiche darà la posizione dei varii banchi 


di aringhe e le loro qualità. Verrà edito in Inglese, Francese e Danese. 


L'ORIGINE DELLA SCIABICA (notizie stampa). 


A quanto pare nell’anno |123 dell'Era Cristiana i soldati romani dell’imperatore Adriano, 
accampati presso l'attuale Sète si divertivano ad unire insieme diverse reti metalliche da 
combattimento e ad usarle per la pesca. Portate al largo le reti con delle barche, le im- 
mergevano in mare e poi le tiravano a riva alando dei lunghi cavi. Questo è il più antico 
esperimento di pesca a sciabica del quale si ha notizia. i 
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UNA NAVE PER LA CACCIA ALLE FOCHE (notizie stampa). 


I cantieri German e Milne di Montreal stanno trasformando un rimorchiatore ausiliario 
della marina statunitense in nave per la caccia alle foche. L'unità è lunga m. 50,50. 
larga m. 10,50 e può imbarcare 480 tonn. di merci in due stive ed ha un apparato motore 
di 11.000 cavalli. 

Il raggio d'azione del bastimento, dotato di 12 piccole imbarcazioni per permettere 


ai cacciatori di avventurarsi sulla banchisa, è di 5.000 miglia. 


LA LOTTA CONTRO LE LAMPREDE (« U.S.1.S. », n. 232. 9 dicembre 1949). 


Washhington, 9 dicembre - Il Servizio Caccia e Pesca degli Stati Uniti sta preparando 
un piano di lotta contro le lamprede, responsabili del depauperamento subito dal patri- 
monio ittiologico dei Grandi Laghi, in particolare per quanto concerne le trote, la pic- 
cola scagliatura delle quali permette alla vorace nemica di attaccarle facilmente. Sono 
pertanto in corso studi sulla biologia delle lamprede e sui possibili metodi chimici e mec- 
canici per combatterle. Una Commissione di ittiologi canadesi ed americani ha già ulti- 


mato gli studi preliminari. 


LA PESCA SPORTIVA IN AMERICA («U.S.I.S. », n. 242, 21 dicembre 1949). 


Washington, 21 dicembre - E’ stato di recente costituito a Washington lo Sport Fishing 
Istitute, che si propone ad un tempo di proteggere e sviluppare le risorse ittiche della 
nazione e di incrementare lo sport della pesca con iniziative atte a favorire i quindici mi- 
lioni di appassionati esistenti nel paese. L'Istituto infatti, oltre allo sviluppo dei vivai e 
degli studi ittiologici ha in programma anche la raccolta, l'esame e la pubblicazione di 


tutte le informazioni che possano interessare i pescatori dilettanti e professionisti. 


IL CANTO D'AMORE DEI PESCI («U.S.1.S. », n. 248, 27 dicembre 1949). 


L'ittiologa signora Marie Poland Fish, che ha registrato i suoni emessi da ventidue 
specie di pesci comuni nelle acque della Nuova Inghilterra, ritiene che tali suoni siano 
o grida di allarme o canti d'amore: quello che comunaue le preme di stabilire e il motivo 
che induce il pesce ad emettere suoni. La cosa interessa moltissimo la Marina ameticana, 
sotto i cui auspici si svolgono le ricerche: durante la guerra, infatti, si è rilevato che i 
suoni emessi dai pesci e dai mammiferi marini erano tali da interferire con le ricerche 
idrofoniche. In certi casi, erano di intensità tale da far esplodere le mine acustiche. La 
signora Fish è ormai un'esperta dei suoni dei pesci. avendo al suo attivo due campazne 


nel Pacifico, che le hanno consenitto di accertare che 42 specie di pesci sono rumorose. 
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LA CONDOTTA DELLA NAVIGAZIONE SU DI UNO YACHT DA CROCIERA 
OCEANICA l 


1l Captain J. H. Illinghworth R.N. ‘ha pubblicato di recente il libro « Offshore », 
che ha richiamata ovunque l'attenzione dt iutti gli appassionati dello yachting oceanico. 

Questo volume edito in Inghilterra ed in America da Robert Ross Southampton, 
England e Charles Scrioners sons New York U.S.A. consta di oltre 250 pagine arricchite 
da molte fotografle, disegni e diagrammi. La materia è suddivisa in 25 Capitoli e XIII Do- 
cumenti in appendice. | 

Nei primi 7 Capitoli viene trattato in generale quanto concerne la preparazione di 
uno Yacht da regata-crociera oceanica e quindi: la scelta della barca, la condotta della 
corsa.l'organizzazione dell'equipaggio la strategia di regata e la condotta della navigazione. 

Nei 10 capitoli seguenti viene trattato tutto quello che riguarda la velatura e l’attrez- 
zatura e le manovre fisse e correnti. 

Nei 5 capitoli successivi si parla dei disegni di scafo, della costruzione, delle sistema- 
zioni interne, dell'equipaggiamento € dei motori ausiliari. 

I penultimi due capitoli riportano nozioni di metereologia ed oceanografia. 

Nell'ultimo capitolo sono date notizie sulla regata biennale Newport-Bermuda. 

Si trattta dunque di un vero e proprio trattato velico scritto con precisione € chiarezza 
da un grande appassionato, vincitore delle più importanti regate mondiali grazie alla 
sua larga esperienza ed alla sua grande abilità nella preparazione della barca e nella con- 
dotta della regata. 

Riportiamo un riassunto di quanto è detto nel Capitolo Navigazione. giacchè l'espe- 
rienza dell'autore ed il suo senso pratico offrono una eccellente guida a tutti coloro che. 
essendo al corrente della teoria e della pratica della navigazione, sì interessano al problema 


nei particolari aspetti che esso presenta sui piccoli yachts da corsa. 


La preparazione. — In una regata crociera, che in genere si svolge fuori vista da coste 
e sempre in mari ove nebhie e correnti hanno largo giuoco, la condotta della navigazione 
non può essere trascurata, pena insuccesì agonistici e peggio ancora sinistri marittimi. 
Ogni decisione improvvisa dovrà essere presa, come su tutte le navi, con buona cono- 
scenza del punto. 

Carteggiare ed osservare su di un piccolo yacht è assai più difficile che su di una 
grande nave per questioni di spazio, di mobilità della piattaforma. di scarsezza ed impre- 
cisione degli strumenti di misura; pel contro navigando lungo la costa la scarsa immer- 
sione e la manovrabilità della barca presenta facilitazioni. 

In generale non si dà sufficientemente peso alla organizzazione della condotta della 


navigazione. Anche sulle barche più piccole è possibile sistemare un tavolo a carteggiare 
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di dimensioni al minimo di 75 centimetri per 70, questo tavolo potrà essere ribaltabile e 
smontabile per diminuire l'ingombro in porto; converrà che sia ben illuminato in naviga- 
nautici e vi siano sistemazioni fisse e ben studiate per gli strumenti per il carteggio. 


Varie soluzioni pratiche sono citate di cui la più semplice è una tavoletta da disegno 
fissata a murata con cerniere, sospesa al baglio con catenelle, chiusa da un lato da una 
tela che raccoglie la luce sulla carta e fa da schermo ai dormienti, poichè naturalmente 
il tavolo a carteggiare è nella cabina ai piedi di una cuccetta. 


Legno compensato bene incorniciato, è materiale di costruzione ottimo perchè non 


passi, lapis, lente di ingrandimento, gomme etc. è consigliata ed è minutamente descritto 
quali siano le posizioni migliori affinchè detti strumenti che sotto i movimenti della nave 
acquistano una personalità piuttosto dispettosa, siano sempre a portata di mano. 


Il deposito delle carte nautiche non in uso, mal che vada, potrà esser sistemato sotto 
il materasso di una cuccetta; meglio ancora in apposito cassetto sotto il tavolo a 
carteggiare. 


Un sediolino pieghevole ben rizzato sarà assai utile all'’Ufficiale di rotta che potrà 
così carteggiare e calcolare con ambe le mani puntellandosi opportunamente con i piedi. 


Ecco il promemoria degli strumenti da procurarsi e sistemare: 

— Una parallela a rulli; 

— Sei lapis della grandezza corrispondente ai nostri || e 2. 

— Tre pezzi di gomma da cancellare, gomma morbida e da disegno; 
— Un orologio portatile (mostra per le osservazioni astronomiche); 
— Due paia di compassi, l'uno piccolo e l'altro grande; 

— Sestante: 

— Lente d'ingrandimento; 

— Binocolo; 

— Un pacchetto di fogli di carta morbida e crespa per pulire le lenti; 
— Barometro, possibilmente compensato per la temperatura ; 

— Una bussola portatile da eda - 


— Un orologio che abbia 8 giorni di carica; 


— Lampada elettrica portatile, si 
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l documenti nautici consigliati sono: 

— Carte nautiche delle zone da percorrere; 
— Portolani; i 

— Fari e fanali: 

— Tavole nautiche; 

— Tavole d'azimut: 

— Lista delle stazioni radio; 

— Effemeridi; 

— Tavole di marea; 

— Atlante per il riconoscimento delle stelle; 
— Giornale di chiesuola per la crociera; 


— Giornale di chiesuola per la regata; 


— Brogliaccio di navigazione. 


Le tabelle che converrà avere a portata di mano, possibilmente incollate su tavolette 


e rese resistenti alla umidità con una mano di vernice copale, sono: 
— Tabelle di deviazione; 


— Tabelle che danno la velocità della nave ih base al tempo intercorso fra il pas- 
saggio al traverso della prora ed il passaggio al traverso della poppa di un galleggiante 
lanciato da bordo (Dutchman's log). Questa tabella converrà che sia preparata su due 
colonne: in una i secondi di tempo intercorsi fra i due appulsi e nell'altra la velocità 


in nodi corrispondente. 


— Lista della dotazione di vele imbarcata (matricole e numeri di riferimento, dove 


sono stivate, superficie velica, peso etc.); 
— Quadretto a colori delle bandiere del codice internazionale; 


— Tabella indicante la velocità della barca in base alla posizione della seconda cresta 
della onda sollevata dal moto. Questo indicazione è data in base alla formula seguente: 


3 
Velocità in nodi = va „~D 


in cui «D» è la distanza in piedi fra la prora (al galleggiamento) e la seconda cresta 
dell'onda di moto. 


Tachimetri e misuratori del cammino percorso. — La velocità può essere misurata 
con i metodi sopra accennati, Dutchmen's Log e misura della ampiezza dell'onda di moto, 
inoltre l’autore cita: 

l'apparecchio americano Kenyon, costituito da una aletta sporgente sotto lo scafo 
che inclinandosi a seconda della pressione dovuta al moto trasmette le indicazioni che 
vengono tradotte in velocità istentanea su di un quadrante posto nel casotto di rotta. 
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Poichè questi apparecchi subiscono variazioni notevoli a seconda dello sbandamento 
della barca e delle linee di scafo immerse converrà averne due, uno per lato, farne la let- 
tura media ed infine tararli con esperienze pratiche. La resistenza al moto da essi of- 
ferta è assai limitata, prova ne sia che gli americani li usano sui 6 metri di regata. 

Altri apparecchi sono costituiti da una elica retrattile che spinta al disotto dello scafo 
e trascinata dal moto della nave trasmette ad un quadrante la sua velocità. Questi appa- 
recchi sono costosi, delicati e sucettibili di avarie in caso di strisciamento sul fondo o di 
entrata della barca in bacino. 

Un terzo tipo di tachimetro è costituito da un registratore dello sforzo sopportato 
dal contatore del Patent Log per il trascinamento. Un semplice dinamometro quindi. 
Questo apparecchio offre il vantaggio di non procurare una resistenza in più al moto. 

Anche il Patent Log può essere utilizzato come tachimetro in quanto mediante un 
cronometro da polso può essere misurato il numero di giri fatto in un minuto e quindi 
calcolata la velocità media in questo intervallo di tempo. ill sistema è buono con mare 
calmo e vento nei quartieri prodieri, quando cioè l'elica ruota con velocità costante e 
non subisce impulsi ed arresti come avviene quando si naviga con vento e mare in poppa. 
In questo caso è consigliato prendere misure in un intervallo sufficientemente prolungato. 

Fra i tachimetri va ricordato l'indicatore delle variazioni di velocità. Costruito per 
consentire di studiare il miglior assetto di vele per ogni andatura è in pratica un misu- 
ratore di velocità. Infatti esso è basato su di un dinamometro opportunamente tarato che 
registra lo sforzo di trazione di un oggetto rimorchiato dalla barca. Questo oggetto può 
essere un semplice cordoncino di Nylon lungo un paio di scafi. 

Il Patente Log, misuratore del cammino percorso merita cure ed attenzioni tutte 
speciali. 

Ce ne sono di tipo adatto per gli yachts, essi sono di piccole dimensioni e sufficiente- 
mente robusti; per diminuire il peso del rimorchio è studiato un tipo a cavo metallico. 
]l contatore dovrà essere sistemato basso sull'acqua, sull’asse longitudinale della barca, 
poichè nelle andature in poppa risenta al minimo possibile delle alambardate. La lun- 
ghezza della sagola dovrà essere tale da assicurare una immersione costante dell'elica 
a pesce ad evitarle salti fuor d'acqua, nello stesso tempo dovrà essere la minima pos 
sibile per ridurre. il peso del rimorchio. L'autore dice che i costruttori consigliano lun- 
ghezze maggiori del necessario preoccupandosi naturalmente di ottenere indicazioni 
esatte. Sta quindi al navigigante di ridurre il rimorchio al minimo. Viene consigliata 


questa formula: 
L= IOS+5H— 30 


dove « L » = Lunghezza in piedi della sagola; 
« S» = Velocità massima della barca; 


«H» = Altezza dello strumento sul livello dell'acqua. 


Telemetro Stuarts. — In uso nella marina britannica è simile come concetto di costru- 
zione al nostro telemetro Fincati. Ha una comoda graduazione che dà direttamente la di- 
stanza dell'oggetto, di altezza nota, in base all'angolo sotteso fra la sua base e la sommità, 
angolo che viene misurato dallo strumento con tutta facilità. Il telemetro Stuarts è consigliato 
quando si debba doppiare un capo; un faro etc. circondato di bassifondi. In pratica 


sarà più facile servirsi di esso che del sestante e delle «tavole dell'angolo pericoloso ». 
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Scandagli. — Viene consigliato lo scandaglio Harpoon, simile ad un comune scan- 
daglio da imbarcazioni di quelli usati per il servizio idrografico. Date le velocità basse 
di un velivolo, nella maggioranza dei casì si potrà scandagliare in moto sino a fondali 
di 20 braccia. Un impiego assai pratico di uno scandaglio del genere è quello di servirsi, 
con calma di mare, del suo filo metallico. come cavo di ormeggio. In posti di corrente 
forte con vento scarso converrà a volte ancorarsi in fondali elevati in attesa del cambio 
di marea. In questi casi l'ancora affidata al cavo metallico dello scandaglio arerà diff- 
cilmente e la manovra di filare e ricuperare l'ormeggio sarà assai più facile che usando 
cavi di canapa che offrono resistenza ed ingombro. 


Bussola portatile da rilevamento. Questo apparecchio che pochi anni fa era visto come 
una rarità è oggi entrato nell’uso comune e considerato indispensabile a bordo. E' costi- 
tuito da una piccola bussola magnetica a secco. Un mortaio cilindrico dunque sostenuto 
da una impugnatura verticale cilindrica. Nell'impugnatura c'è la pila che da energia 
ad una lampadina destinata ad illuminare di notte la rosa. Un prisma di ingrandimento 
rende facile la lettura e fa da traguardo. L'impiego di questo strumento è oltremodo sem- 
plice e pratico. Ci si potrà spostare per la coperta sino a trovare un punto sufficientemente 
lontano da masse di ferro o di acciaio e nello stesso tempo sufficientemente comodo e 
riparato per prendere buoni rilevamenti. Di notte l'illuminazione interna, apportuna- 
mente ridotta con schermi, lampadini colorati in rosso etc. rende oltremodo pratico lo 
strumento che normalmente viene conservato in uno astuccio nella cabina. 

L'autore consiglia di rendere stagno lo strumento, che in genere non lo è sufficiente- 
mente, con applicazioni di plaster nelle giunture. 


Delle bussole di rotta si parlerà in altro capitolo. 


Condotta della Navigazione. — L'Autore torna a diffondersi sul principio fondamentale 
che una precisa condotta della navigazione può avere importanza decisiva sull'esito della 
regata. Una buona posizione stimata, ben registrata sulla carta, consentirà di prendere 
con precisa cognizione di causa quelle decisioni improvvise che sopraggiunt* difficoltà, 
quali banchi di nebbia, mutamenti del tempo, etc. potranno imporre. Sono ricordati due 
casi in cui l'autore ebbe vantaggi tangibili sugli altri concorrenti; una volta quando accor- 
tosi in tempo, in seguito ad una serie di punti rilevati, che la corrente di marea era assai 
superiore a quanto previsto sulle tavole di marea accostò in tempo utile tanto quanto fu 
necessario per girare di sopravvento ad un segnale del percorso. Gli altri concerreati 
che non si erano dati la pena di seguire con altrettanta precisione la navigazione non 
accostarono e furono poi costretti ad un lungo bordeggio per superare il segnale è per- 
sero la regata. | 

In altra occasione fu un improvviso banco di nebbia che costrinse gli altri concorrenti 
ad errare lungamente alla ricerca del segnale di percorso mentre una precisa cognizione 
del punto stimato consentì al vincitore di puntare direttamente sul segnale ed avvistarlo - 
serza perdita di tempo. 

Vien suggerito di fare il punto stimato ogni ora in acque che presentano pericoli 
ed ogni quattro ore in mare aperto. Non si dovrà mai trascurare di fare il punto riltvato 
ogni volta che se ne presenta l'occasione. Altrettanto dicasi per una osservazione del 
sole ogni volta che questo si presenti in buone condizioni di orizzonte e di azimut rispetto 
alla rotta seguita. 

Il metodo dei rilevamenti « ad angoli determinati dalla prora » viene sconsigliato 


data la variabilità della velocità e della rotta, caratteristiche della navigazione su piccoli 
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velieri. Le determinazioni migliori saranno: punto con due o più rilevamenti presi con 
la bussola portatile da rilevamento; allineamenti segnati sulla carta a facilmente rilevabili 
dalla carta, altezze di sole. 

La navigazione stimata ha importanza grandissima; andrà condotta facendo la stima 
ogni ora e portando a calcolo tutti gli elementi relativi alla deriva ed allo scarroccio che 
più avanti sono indicati, 

Elemento importantissimo è conoscere il grado di approssimazione del punto nave. 

Sarà necessario avere una lunga conoscenza della barca e del suo equipaggio per poter 
apprezzare la rotta effettivamente seguita giacchè in questo apprezzamento rientrano: 
la tendenza orziera maggiore o minore della barca alle varie andature, la bontà dei timo- 
nieri. la maggiore o minore difhcoltà di governo nelle andature in poppa. Una barca poco 
stabile in poppa avrà una perdita di cammino notevole rispetto a barche più stabili. Per 
barche bene equilibrate e condotte con precisione si può contare che la loro tendenza 


LI ` = . . ` . 
orziera verrà a compensare lo scarroccio. Quest'ultimo potrà essere considerato del valore 
di due o tre gradi. 


Controllo delle deviazioni e giri di bussola. — Converrà farne ad ogni occasione 
favorevole; sempre all'armamento veri e propri giri di bussola affidandosi ad un esperto. 
Controllare che la posizione scelta per la bussola di rotta sia esente da quelle variazioni di 
assetto che si producono in navigazione e cioè posizione delle sartie volanti, posizione 
delle sbarre degli arganelli cazzascotte, etc. 

I giri di bussola potranno esser fatti stando ormeggiati alla boa e facendosi girare 
da un battello a remi o tonneggiandosi ad altre boe. 

I controlli suggeriti sono: con allenamenti segnati sulla carta o da rilevare dalla 
carta. Con misure simultanee della prora prese con la bussola da rilevamento portatile. 
L'autore consiglia di scegliere una buona posizione per l'osservatore che si occupa di 
quest'ultima; dovrà stare alto sul ponte, in posizione centrale e lontano da masse di ferro 
o di acciaio come possono essere manovre fisse o correnti metalliche. e l'albero. se 
in ferro. 

Grande importazna vien data alla misura delle deviazioni a barca sbandata. Si sug- 
gerisce di sbandare la barca mediante -averra in pietra o spostando il dinghi carico di 
persone o appendendo pesi al boma o a' tangone dello spinnaker orientato al traverso. 

Su yachts in ferro sarà necessario invece avere bussole ben compensate e scegliere 


la loro posizione con le dovute misure del campo magnetico come si fa sulle navi. 


Il Patent Log. — da indicazoini attendibili in acque calme. ad andature piuttosto 
elevate e comunque sempre che la sagola sia in continua tensione. Se il vento è molto 
forte ed il mare agitato e nei settori poppieri, le continue alambardate faranno si che in 
definitiva il cammino registrato sarà maggiore di quello effettivamente percorso. In Oceano 
aperto e con mare agitato avverrà che lo scendere e salire continuo sulie onde porterà 
in definitiva ad un cammino registrato superiore a quello effettivamente percorso. 

L'autore per sua esperienza personale apprezza questo errore del 2‘, con tempo 


buon. del 4%, con vento fresco e mare agitato. del 6 ‘., con tempo burrascoso. 


Deriva. — Va rigorosamente calcolata la deriva dovuta a correnti oceaniche o a 
correnti di mare e cioò in base alle indicazioni degli atlanti di marea e correnti: c.tre 
questi elementi occorrerà tener conto. su navi di piccola pescagione. di una corrente 
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superficie che si determina quando il vento sotha per molti gicrni nella stessa direzione. 
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DI 


Questa corrente non è ben nota perchè non influenza navi a grande pescagione, ma 
sugli Yachts oceanici converrà invece considerarla ed anche se sarà difficile determinarne 


il valore sarà già una buona cosa sapere che esiste. 


Navigazione astronomica. — Nella parte prima l’autore da indicazione di tutti i do- 
cumenti nautici necessari per la condotta della navigazione astronomica. ln pratica egli 
dice che osservare a bordo di un piccolo yacht è estremamente difficile. Converrà avere 
una lunga pratica di sestante e valersi di molti artifici suggeriti dalla esperienza. Scegliere 
una posizione che consenta di veder bene l'orizzonte e non confonderlo con la cresta 
dell'onda; Scegliere dunque il punto più elevato sul livello dell'acqua e puntellarsi bene. 
Tenere il sestante riparato degli spruzzi e dalla pioggia. Acuni usano un assistente che 
avverte quando a barca è in «cresta d'onda » e quando nel «cavo » e questo per con- 
sentire all’osservatore di scegliere il momento migliore per collimare. Se necessario è 
consigliabile accostare per qualche minuto in modo da sottrasi agli spruzzi e correre su 
di una andatura che dia movimenti di rollio e beccheggio meno bruschi. 

L'Autore raccomanda di prendere serie di almeno quattro altezze in modo da indi- 
viduare nettamente quelle errate per cattiva scelta dell'orizzonte. Della navigazione astro- 
nomica con osservazioni di stelle o luna si accenna appena, evidentemente l’autore con- 
sidera troppo difficili queste osservazioni per un dilettante e per di più si riferisce ai mari 
del Nord ove la foschia comporta grandi difficmoltà. 

Nei riguardi del sestante sono raccomandate mille cure; scelta del suo posto di sgom- 
bero, che sia abbastanza a portata di mano per una urgente misura e nello stesso tempo 
ben ridossato dall'acqua e dalla umidità; attenzione nel tergerlo quando bagnato, nel 


lustrare gli specchi e le graduazioni etc. 


Del cronometro naturalmente non si fa più una necessità; basterà un buon orologio 
‘portatile su cui prender gli stop orari almeno due volte al giorno. 


L'osservazione della meridiana è consigliata. 


Radiogoniometri. — Teoricamente utilissimi. in pratica costosi, ingombranti e di 
difficile manutenzione ed impiego: ecco la sintesi di quanto ne dice il Cpt. Clinghworth. 
Naturalmente vi sono eccezioni ed alcuni apparecchi americani si sono dimostrati in pra- 
tica utili e pratici. 

Appoggiarsi a stazioni radio che emettono segnali direzionali. come ce ne sono nel 
Mar del Nord, potrà essere di grande aiuto. Altre apparecchiature per la navigazione 
radio quali il Decca sono in corso di esperimento anche sulle barche minori, ma in genere 
sono troppo costose e richiedono operatori specializzati; ben si appone quindi il R.O.R.C. 


quando bandisce questi strumenti dallo armamentorio di bordo dalle barche concorrenti! 


Atlanti di maree. — Converrà che siano studiati in precedenza e tutte le indicazioni 
siano riportate con cifre a lapis, sul libro stesso, alle ore dell'orologio di bordo, per i 


giorni di regata. 


Sestanti a bolla d'aria. — | modelli sperimentati per la navigazione aerea sono da 


escludersi per le difficoltà che presentano alla collimazione su piattaforma mobile. 
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Tabella di pilotaggio — Viene consigliato di riunire in una tabellina tutte le indica- 
zioni importanti relative al percorso di regata. Le rotte, i percorsi, le indicazioni relative 
alle correnti; i rilevamenti dei punti cospicui in determinate posizioni, le distanze dai 


pericoli etc.; siano riunite e tenute a portata di mano dallo skipper durante la corsa. 


Giornali di Chiesuola e brogliacci di navigazione. — Viene raccomandata grande 
cura nella tenuta di questi documenti. Quanto ai brogliacci di navigazione è detto 
che nessun modello stampato soddisfece mai il navigante, quindi converrà che ognuno 


stabilisca il tracciato che meglio risponde alle sue esigenze ed al tipo di navigazione 


che conduce. 


Tenere due colonne separate; una per la «rotta che si dovrebbe seguire» ed 
una per le «rotte effettivamente seguite». La necessità di stringere al vento quanto 
più è possibile porterà, sui bordi al vento, a continui lievi mutamenti di rotta. Si 
dovrà registrarli rigorosamente in modo di poter fare ogni 15 minuti il calcolo della 


rotta media seguita, rotta che verrà poi presa a calcolo per la determinazione del 
punto stimato. 


ASSEMBLEA ANNUALE DELLA UNIONE DELLE SOCIETA’ VELICHE ITALIANE 


E' stata tenuta a Trieste il giorno 8 gennaio 1950. Hanno partecipato i rappresentanti 
dei Clubs associati. Il Presidente dell'Unione, Marchese Pallavicino, ha aperto i lavori 
pronunciando un caldo saluto alla Città italianissima ospitante. Quindi ha passato in breve 
rassegna gli avvenimenti maggiori del 1949 e le previsioni peraltro ottimistiche per l’attività 
del 1950, lasciando la trattazione dettagliata degli argomenti al Rapporto della Presidenza. In 
questo rapporto sono citati 16 nuovi circoli velici inscritti nel 1949, poi è trattato il problema 
della organizzazione interna della Direzione dell'’USVI della stampa e propaganda e 
quindi della attività sportiva del 1949. In primo luogo vengono ricordati i successi 
ottenuti dagli staristi Italiani a Monaco, poi il Campionato Italiano serie Nazionali, 
la regata crociera internazionale Cannes-Portoferraio-Portofino e tutti gli altri avveni- 
menti velici. Nel campo delle nuove costruzioni vengono citate oltre le numerose 
derive Nazionali, due 6 m. S. l. 6 Dragoni e molte Stelle, Beccaccini e Lightnings. 
Nei riguardi del ripristino degli impianti sportivi è detto che mentre dalle autorità 
governative non è stato dato alcun aiuto, le iniziative locali hanno ottenuto successi 
notevoli quali il ripristino dello Yacht Club di Rimini, i lavori dello Yacht Club Ita- 
liano etc. La relazione conclude con un ringraziamento al CONI che ha largamente 


sostenuto l'attività velica Italiana. 
Dopo discussioni di carattere tecnico ed organizzativo l'assemblea si è sciolta. 


Va ricordata la cerimonia svoltasi al Castello di San Giusto in occasione della 
offerta al Municipio di Trieste di una targa d'argento fatta incidere dalle Società Ve- 
liche Italiane e consegnata con elette parole dal Marchese Pallavicino. In risposta il 
Sindaco di Trieste Ing. Bartoli ha pronunciato un appassionato discorso, espressione 
degli alti sentimenti di amor di Patria dei Triestini, destando profonda indimentica- 


bile commozione in tutti gli astanti. 
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CALENDARIO REGATE INTERNAZIONALI E NAZIONALI 1950 


26 febbraio - 8 marzo: Genova - Yacht Club Italiano - Regate internazionali 
Classe: 6 b. - 5 m. - Dragoni - Star 


31 marzo - 2 aprile: S. Remo - Compagnia della Vela - Regate internazionali 
Classi: 6 m. - Dragoin - Star - Snipes 


27 maggio - 4 giugno: Napoli - Comitato Regioanle U.S.V.I. - Regate nazionali 
Classi: 8 m, - 6 m. Dragoni - Star - Derive «U » ed « S» - Lightning - Dinghy 12 p. 


-5 giugno - 22 giugno: Trieste - Yacht Club Adriaco - Regate internazionali. 
Classi: Star - Jole Olimpioniche - Snipes - Dinghy 12 p. 


30 giugno - 2 luglio: Venezia - Compagnia della Vela - Regate nazionali. Classi: 
Star - Snipes - Serie «U » ed « S» - Dinghy 12 p. 


26 luglio - 30 luglio: Campione (Lago Lugano): C. V. C. Regate internazionali. 
Classe: Star 


7 settembre - 13 settembre: Menaggio - Regate Internazionali - Settimana Veli- 
ca Lariana. Classi: Star - Snipe - Dinghy 12 p. - Derive «U» e «Sp 


26 agosto - 28 agosto: Forte dei Marmi - Compagnia della Vela - Regate Nazio- 
nali. Classi: Derive « U » ed «Sp. 


CAMPIONATI NAZIONALI 


1-6 luglio: Napoli - Campionato d'Italia - Classe Star 

8-13 luglio: Napoli - Campionato d'Europa - Classe Star 

15.17 giugno: Trieste - Campionato Italiano Jole Olimpioniche 

15.17 giugno: Trieste - Campionato Italiano Snipe Classe 

\9.2\ giugno: Trieste - Campionato Europeo Jole Olimpioniche 

19-21 agosto: Rimini - Club Nautico - Campionato Italiano Derive «U » ed «S» 
29.31 luglio: Bari - Circolo della Vela - Campionato Italiano Dinghy 12 p. 

9-11 settembre: Napoli - Campionato Italiano Linghtning 

22.24 agosto: S. Margherita Ligure - Yachting Accademico Italiano 


3-6 settembre: Golfo Tigullio - Campionato d'Europa Snipe. 


SOMMARIO DI RIVISTE 


RIVISTA MILITARE n. 3 marzo 1950 


G. LIUZZI: Carri armati e unità corazzate. 

G. BOCCIA: Preparazione della Naziane alla guerra integrale. 

F. MONACO: La difesa nazionale nelle sue ripercussioni sulľ urbanistica. 
A. VENIER: Fanteria moderna. 

C. TINTI: Orientamenti tattici: Offensiva. 

M. TUMBARELLO: Radioamatori e specializzati dei collegamenti. 


Lettere al Direttore — Rassegna di Politica Internazionale — Notizie — Ripercussioni. 


RIVISTA AERONAUTICA n. 2 - febbraio il950. 


MALINTOPPI: Quinta Sessione del Comitato Giuridico dell’ O.A.C.l. 

MONDINI: Aviazione tattica e Aviazione strategica. 

SOMENZI: Einstein l'Unificatore. 

Varietà della Storia — Aerotecnica — Documentario — Aeronautica Militare — Avia- 


zione civile — Biblioteca. 


Direttore responsabile: Ammiraglio di squadra A. PAOLO MARONI 


Errata corri ge 


` 


Nella compilazione tipografica dell'articolo « Il traffico di rifornimento dell'Esercito 
Italiano operante in Grecia » apparso nel fascicolo n. 2 {febbraio 1950) si è incorsi in 
alcuni errori. 


l seguenti possono alterare il corretto significato del testo: 


Pagina e riga Errata Corrige 

282 = 10 — non rientrava — rientrava 

283 = 31 — annoverava. a circa — annoverava circa 

283 = ultima — qualsiasi trasporto di truppe — i previsti trasporti di truppe 
285 = 19 — per i tre porti di imbarco — perì due importi di imbarco 
285 = 27 sà — cancellare tutta la riga 

288 — 25 — rotto l — rotte 


293 = terzultima — dei due sommergibili inglesi — dei sommergibili inglesi 
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RIFLESSIONI SULL'AFFONDAMENTO DELLA ” BISMARCK "© 


Il volume recentemente pubblicato dal Cap. di Vasc. della Marina 
inglese Russel Grenfell, ha destato grande interesse in Inghilterra e fuori, 
non solo nel pubblico strettamente tecnico, ma generalmente fra tutti coloro 
che si appassionano delle vicende dell'ultima guerra sul mare. 

E' un libro effettivamente molto interessante nel'a sua avvincente 
descrizione degli avvenimenti che portarono alla distruzione della coraz- 
nata Bismarck, il 27 maggio 1941, dopo una caccia durata sei giorni 
per circa 3.000 miglia di oceano. i 

I lettori della Rivista Marittima hanno già avuto un resoconto di questo 
libro, ed estratti abbastanza lunghi e particolareggiati ne sono comparsi 
in alcuni periodici mensili di divulgazione popolare. Non è quindi il caso 
di ritornare sugli aspetti più vistosi ed importanti dell'operazione che sono 
già conosciuti, e sui quali si è già altra volta discusso. Mi pare invece utile 
rilevare da quel volume qualche elemento relativamente secondario, ma 
non pei questo meno interessante, e sopratutto mettere in evidenza quali 
furono, e come si svilupparono, le relazioni fra gli alti comandi navali 
inglesi durante la preparazione e lo svolgimento di quella operazione. 

L'esame di queste relazioni, e delle loro dirette conseguenze induce 
ad utili riflessioni specialmente il lettore italiano, che non può mancare di 
fare un raffronto fra il quadro di quelle relazioni inglesi e quella che tutti 
conosciamo delle relazioni fra alti comandi navali italiani in casi analoghi. 

Ma prima di tutto non sarà inutile indagare come mai il Grenfell, che 
pur non prese parte all'operazione del Bismarck, abbia potuto scrivere 
un libro così vivido e chiaro, non solo nella descrizione degli avvenimenti, 
ma anche e specialmente nella ricerca ed il'ustrazione del pensiero diret- 
tivo dei capi. 

«La compilazione di questo libro — confessa il Grenfell nella pre- 
“fazione — è stata possibile grazie alla cortesia ed all'aiuto illimitato di 
" numerosi ufficiali, che presero parte all'operazione, e che hanno mostrata 


“la massima generosità nel fornirmi le informazioni relative alla loro 
" vicenda ». 


—_———rrr——_ 
(1) - Vedi: R. M. 1919, n. 1 « Affondamento della nave da battaglia Bismarck ».» 
Vedi: R. M. 1950, n. 8 « The Bismarck episode» 
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Subito dopo. l'A. ringrazia pubblicamente gli Amm. Tovey e So- 
merville, che, al comando rispettivamente della Home Fleet e della 
Force H, diressero l'azione in mare contro il Bismarck. 


« Nel notevole disturbo — egli scrive — che ambedue questi ammi- 
« ragli si sono presi per illuminarmi su molti dati di fatto, e per spiegarmi 
« come la situazione appariva loro nei diversi periodi dell'operazione, 
« io non so come dare adeguato riconoscimento ». 

Seguono poi i nomi di molti altri ufficiali di tutti i gradi e corpi deila 
Marina inglese, che hanno fornito notizie ed elementi di fatto all A., ed 
ai quali egli si dimostra grato, perchè, senza tale aiuto, egli non avrebbe 
potuto scrivere il libro. Non avendo infatti il Grenfell assistito all’azione 
in mare, egli non ha ritenuto di potersi limitare all'esame ed al vaglio 
delle varie fonti documentarie: egli invece ha reputato, più che utile, 
indispensabile interrogare le persone che diressero o presero parte premi- 
nente all'operazione, poichè egli si è reso conto che soltanto il contributo 
informativo di questé persone poteva completare ed illuminare di vera luce 
il grigio ed arido quadro dei rapporti ufficiali, dando al lettore la possibilita 
di comprendere i riposti movimenti di ogni importante decisione presa 
dai capi. 

Ne è risultato un quadro vivo ed icastico di quella grande azione na- 
vale, quale sarebbe stato impossibile all’A. formare senza ricorrere ai 
ricordi ed alle impressioni dei testimoni oculari. Se il Grenfell, per ecces- 
siva presunzione di scrittore tecnico, o per diffidenza nella obiettività di 
quelle testimonianze, avesse rinunciato a raccogliere ed a servirsi di un 
materiale storico tanto importante, il racconto della lunga e fortunata cac- 
cia al Bismarck sarebbe riuscito incompleto e privo di vita, tanto da risul- 
tare irriconoscibile a chi vi prese parte, come è avvenuto in altre pubbli- 
cazioni di carattere storico nelle quali gli autori non sono stati altrettanto 


avveduti. 


Un primo punto assai interessante, che si rileva nella lettura del libro 
del Grenfell, e sul quale converrà soffermarsi un poco, è quello che si 
riferisce all'impiego che inglesi e tedeschi fecero del radar in quella 
occasione. 

E’ noto che da noi sono esistite fino a pochi anni fa molte e diffuse 
diffidenze a proposito della reale efficacia del radar, e dei vantaggi che 
in pratica ne avevano tratto gli inglesi durante la guerra. Anche dopo la 
fine di questa, ottimi nostri ufficiali manifestavano il dubbio che la influenza 
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del radar sulle nostre azioni belliche fosse stata talvolta molto esagerata, 
forse anche volutamente, a giustificazione di qualche nostro insucceso, da 
attribuirsi invece, secondo loro, ad altre cause. 


Questi dubbi credo siano ormai scomparsi, poichè dai vari resoconti 
inglesi delle azioni nel Mediterraneo appare evidente la grande inferiorità 
in cui si sono trovate le nostre navi per mancanza del radar a bordo. Tut- 
tavia è assai interessante rilevare dal libro del Grenfell quali erano la por- 
tata e le possibilità pratiche del radar inglese nel maggio del 1941, tenendo 
presente che, solo alla fine di marzo di quell’anno noi avemmo a Matapan 
la prima prova che gli inglesi possedevano un così importante strumento 
radiorivelatore, del quale peraltro ci erano completamente ignote la portata 
ed ogni idea strutturale. 


Da quanto racconta ora il Grenfell, risulta che l’'incr. Suffolk aveva 
da poco tempo imbarcato un nuovo apparecchio radar per la condotta ed 
il tiro delle artiglierie. Esso era di un tipo più moderno e perfezionato ri- 
spetto ai precedenti, anche perchè poteva essere brandeggiato per quasi 
tutto l'orizzonte, con esclusione solo di un piccolo settore verso poppa. 


La portata limite in superficie di quel tipo di radar era di 13 miglia. 


L'altro incrociatore che manteneva il contatto col Bismarck, cioè il 
Norfolk, che batteva l'insegna dell'Amm. Wake-Walker, non aveva ancora 
imbarcato lo stesso tipo di radar, e doveva servirsi ancora del suo vecchio 
apparecchio fisso per chiglia, e perciò utilizzabile solo entro un piccolo 
settore a destra ed a sinistra della prora. 


La differenza pratica fra i due tipi di radar era notevolissima, e fu 
messa in rilievo durante l'operazione, quando i due incrociatori erano 
adibiti a mantenere il contattto col Bismarck. Il radar del Suffolk riuscì 
infatti utilissimo per mantenere questo contatto a distanza (fuori portata 
cioè dei cannoni tedeschi) durante la notte, ed anche durante il giorno. 
quando la visibilità, per effetto dei banchi di nebbia, scendeva molto al 
di sotto del normale. 


Secondo quanto afferma il Grenfell, anche qualcuno dei cc.tt., che 
presero parte all'azione, era munito di radar. seppure di un modello più 
antico di quello del Suffolk; ed infatti i caccia che mantennero il contatto 
ed attaccarono col siluro il Bismarck durante la notte sul 27 maggio, incon- 
trarono molte difficoltà per non perdere quel contatto, e rimanere nello 
stesso tempo fuori portata dei sannoni della corazzata. 


Quest'ultima poi aprì più volte il fuoco sui cc.tt. che venivano all'at- 
tacco quando ancora essi non la vedevano, e quindi tanto meno essa ve- 
deva loro. 
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« Il Bismarck faceva evidentemente fuoco per mezzo del radar — scri- 
« ve l'Autore — indipendentemente dalla visione diretta del bersaglio ». 

Sembra quindi fuor di ogni dubbio che i tedeschi avessero già in ser- 
vizio apparecchi radar assai perfezionati nei primi mesi del 1941, mentre 
noi, loro alleati da tempo, non ne avevamo alcuna notizia. 

Del resto. da una fotografia del Graf von Spee, presa dopo l’azione 
del Rio della Plata, risulta che quella nave, già nel 1940, era dotata di 
apparecchio radar (si vede chiaramente in vetta al torrione la caratteristica 
struttura del DE.TE.), mentre la nostra Marina era ancora completamente 
all'oscuro della avvenuta realizzazione in Germania di uno strumento 
bellico di tanta importanza. 


Veniamo ora ad esaminare i rapporti che intercorsero fra gli alti co- 
mandi navali inglesi, nel periodo preparatorio ed in quello iniziale dell'ope- 
razione di caccia a! Bismarck. 

Nelle prime ore del 21 maggio, un segnale di scoperta dell’Ammira- 
gliato raggiunse a Scapa Flow la King George V, nave ammiraglia della 
Home Fleet, e venne portato a conoscenza dell Ammiraglio Tovey, Coman- 
dante in Capo di quella flotta. 

L'Amm. Tovey chiamò subito al telefono Londra, e par'ò con il Capo 
servizio Informazioni e col Sottocapo di Stato Maggiore della Marina per 
sapere di che tipo potessero essere le grosse navi da guerra nemiche avvi- 
state il gicrno prima in navigazione nel Kattegat, con larga scorta di cc.tt. 
ed accompagnate da undici piroscafi. 


Da queste conversazioni, e dalla discussione che ne seguì con i suoi 
ufficiali di Stato Maggiore, l’Amm. Tovey trasse l'impressione, se non la 
convinzione, che si dovesse trattare della corazzata Bismarck, e di un 
incrociatore della classe Hipper. Si sapeva infatti da tempo che !a Bismarck 
era stata completata e si stava allenando nel Baltico. 


Successivamente l’Amm. Tovey ed il suo Stato Maggiore discussero 
sn quale poteva essere considerato l’obiettivo più probabile di quella na- 
vigazione del Bismarck nel Kattegat, data anche la presenza dei piroscafi 
che l’accompagnavano. Fra le quattro possibili ipotesi, Amm. Tovey fece 
una specie di graduatoria, e decise di agire in base alla più pericolosa 
di esse, anche se non la più probabile, e cioè in base all'ipotesi che le 
due navi tedesche tentassero di uscire in Atlantico per dedicarsi alla guerra 
al traffico. 
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Ammessa questa ipotesi come la più importante alla quale provvedere, . 
l’Amm. Tovey passò a discutere col suo Stato Maggiore su quale si poteva 
considerare la più probabile via che le navi tedesche avrebbero presa per 
uscire dal Mar del Nord in Atlantico. Erano quattro le vie di uscita che si 
presentavano alla scelta del Bismarck, ed era difficile stabilire quale di 
esse fosse la più conveniente dal punto di vista dei tedeschi; ognuna aveva 
dei vantaggi e degli inconvenienti, che era difficile pesare esattamente. 
In definitiva però Amm. Tovey concluse che la via del Canale di Dani- 
merca (fra l'Islanda e la Groenlandia) era leggermente più probabile delle 
altre, ma anche gli altri tre passaggi non potevano essere trascurati. 

E interessante notare che, nel fare l'apprezzamento della situazione, 
e lo studio delle probabilità di azione del nemico, Amm. Tovey si con- 
consultò solo con i suoi ufficiali, senza alcun intervento da parte del- 
l'’Ammiragliato. | 

Quest'ultimo intervenne soltanto per mettere a disposizione della Homa 
Fleet unità navali che dipendevano da altri comandi, quali l'incr. da bat- 
taglia Repulse e la nave p.a. i ictorious. Ma le disposizioni circa l'ap- 
prontamento, l'uscita ed i movimenti delle unità della Home Fleet, furono 
date esclusivamente e direttamente dall'Amm. Tovey, senza intervento, 
anzi senza nemmeno consultazione con l'Ammiragliato. Naturalmente 
però ogni decisione del Comandante in Capo veniva comunicata per cono- 
scenza a Londra. 

Oltre a provvedere per rinforzare adeguatamente la Home Fleet, 
l'Ammiragliato dette la sua assistenza al Comandante in Capo, disponendo 
per l'impiego della R.A.F. e della F.A.A. nella ricognizione lungo le 
coste della Norvegia, alla ricerca del Bismarck il 21 ed i 22 maggio. 


L'Ammiragliato aveva infatti la facoltà di richiedere l'intervento delle 
forze aeree, o telefonando al Ministero dell'Aria, o più rapidamente met- 
tendosi in comunicazione diretta col Comando delle Forze Aeree Costiere, 
o infine rivolgendosi al Comandante in capo a Rosyth perchè disponesse 
ricerche nel Mare del Nord con gli aerei messi alle sue dipendenze. ll 
Comandante in Capo della Flotta non poteva far nulla di propria inizia- 
tiva in questo settore. inquantochè ogni azione aerea dipendeva da autorità 
a ui estranee. 

Come è noto, il 21, fu appunto un aereo della R.A.F. che avvistò il 
Bismarck alla fonda di un fjord presso Bergen, e, nel pomeriggio del 22 
fu un aereo del'a F.A.A. che riuscì, malgrado il pessimo tempo, a sco- 
prire che la corazzata era partita da quell’ancoraggio. 

In base a questa ultima informazione, che Amm. Tovey volle gli fosse 
confermata per telefono personale dall'osservatore dell'aereo rientrato dalla 
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| missione, furono diramati, per sola iniziativa del Comandante in Capo 
e senza alcun intervento da parte dell’Ammiragliato, gli ordini di uscita 
del King George V e del Victorious, e gli spostamenti opportuni alle unità 
che già si trovavano in mare. 

Risulta insomma chiaro che, secondo le tradizioni inglesi, piuttosto 
che secondo una precisa regolamentazione, la quale probabilmente non 
esisteva, il Comandante in Capo della Home Fleet, cioè della forza navale 
britannica più prossima all’Ammiragliato, e anche più importante, in 
quanto incaricata della difesa dei mari nazionali disponeva di una grande 
autonomia di preparazione e di decisione, in occasione di eventuali ope- 
razioni del nemico. L'Ammiragliato, in tali occasioni, si limitava ad as- 
s.sterlo nei settori nei quali non poteva avere autorità di intervento, e cioè 
nel dare ordini ad unità navali od aeree che dipendevano da altri comandi. 


Confrontiamo ora il quadro delle relazioni fra gli alti comandi navali 
inglesi, quale è stato tratteggiato precedentemente in base ai dati del Gren- 
feil, e l'analogo quadro in un caso similare della nostra ultima guerra na- 
vale in Mediterraneo. 

La preparazione e l'inizio dell'operazione di intercettazione che portò 
nel 1942 allo scontro noto sotto il nome di Seconda Battaglia della Sirte, 
somiglia abbastanza al caso della caccia inglese al Bismarck. In ambedue 
i casi infatti un avvistamento improvviso dette la sensazione di un’'impor- 
tante uscita in mare del nemico, ed in ambedue i casi furono messi in moto 
tutti i mezzi atti ad intercettario al più presto. Abbiamo visto come si 
svolsero le cose in Inghilterra; vediamo ora come si svolsero quasi un 
anno dopo in Italia. 

Già dal 19 marzo 1942 Supermarina aveva la sensazione che il nemico 
stesse preparando un convoglio destinato a raggiungere e rifornire Malta 
partendo da Alessandria. Il 21 marzo, alle 17.05, il Smg. Platino lanciò un 
messaggio di avvistamento che fu decisivo per l'avvio dell'operazione. 
Esso arrivò alle 17.30 a Supermarina, dove venne subito fatto l'esame 
e l'apprezzamento della situazione, arrivando alla conclusione che si trat- 
tava proprio dell'atteso convoglio inglese di rifornimenti per Malta. 

Supermarina decise di propria iniziativa di tentarmne l'intercettazione 
con le forze navali esistenti a Messina (tre incrociatori) e con qualche rin- 
forzo di unità dislocate a Taranto, unità tutte che erano alle dipendenze 


del Comando in Capo delle FF.NN., con sede sul Littorio. 
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Alle 18.30 Roma dette direttamente all’Amm. Parona, comandante la 
Divisione di Messina, l'ordine di accensione. Poco dopo venne ordinato 
di accendere anche al Littorio a Taranto, e nello stesso tempo Supermarina 
cercò di mettersi in comunicazione telefonica col Comandante in Capo. 
Questi non era però a bordo, stava anzi per partire per Roma, dove era 
stato chiamato, per conferire col Capo di Stato Maggiore della Marina. 
Egli venne subito rintracciato e fatto ritornare a bordo. 

Ebbe così luogo, alle 19,45, una conversazione telefonica fra il Co- 
mandante in Capo ed il Sotto Capo di Stato Maggiore della Marina, il 
quale gli comunicò gli ordini di accensione già dati. Egli precisò che, ri- 
tenendo il convoglio nemico scortato da forze navali superiori a quelle 
poche avvistate dal Platino, Supermarina aveva ritenuto necessario appog- 
giare la Divisione di Messina con una corazzata di Taranto. Fra il Littorio 
ed il Cesare, che erano colà disponibili, si era per varie ragioni data ia 
preferenza al Littorio. « Uscirai quindi — concluse il Sotto Capo di Stato 
Maggiore — col Littorio e sei cacciatorpediniere ». 

Alle 21° dello stesso 21 marzo, pervenne da Roma per telescrivente 
l'ordine di operazioni, indirizzato al Littorio per FF.NN. ed al Gorizia per 
Divisione, e nel quale Supermarina stabiliva quali erano le unità che do- 
vevano prendere parte all'operazione, la loro ora di uscita da Taranto e 
da Messina, le rotte e le velocità dei due gruppi, ed infine le posizioni 
A e B da raggiungere il giorno dopo. 

In sostanza dunque, il Comandante in Capo italiano non intervenne 
affatto nell'apprezzamento della situazione, nè nello studio sulle possibi- 
di azione del nemico; inoltre non intervenne nella scelta delle unità Ja 
destinare all'operazione, nè nel dare gli ordini di approntamento delle unità 
da lui dipendenti. 

Le ore di uscita, le rotte da seguire nelle prime dodici ore, e tutti i 
particolari esecutivi per la prima parte dell'operazione, furono decisi ed 
ordinati da Supermarina. 

Come si vede da questo confronto fra quanto avvenne nei due casi, 
si tratta di due concezioni, di due sistemi, direi di due mentalità, com- 
pletamente diverse. 


* * %* 


La caccia al Bismarck fu, come noto, una lunga operazione, nella quale 
fasi di breve, ma intensa attività tattica si alteranarono con lunghe ed an- 
siose fasi di ricerca strategica; ed è interessante rilevare dal libro del Gren- 
fell quale parte presero l'’Ammiragliato ed il Comando in Capo della Home 
Fleet nelle decisioni e negli ordini diramati durante le fasi strategiche. 
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Una prima necessità di rivedere gli ordini precedentemente dati com- 
parve la mattina del 24 maggio quando inaspettatamente pervenne la 
notizia della fine dell’Hood e del ripiegamento del Prince of Wales, in 
seguito al primo incontro con il Bismarck. 


L'Amm. Tovey dovette riesaminare tutta la situazione, prendendo in 
considerazione non solo l'avvenuta riduzione delle proprie forze navali. 
ma anche le diverse possibilità che aveva il Bismarck, una volta che era 
riuscito ad aprirsi il passaggio in Atlantico. Egli discusse a lungo la que- 
stione con i suoi ufficiali di Stato Maggiore, ed assunse col proprio gruppo 
(King George V e Victorious) la rotta che ritenne più adatta per far fronte 
a quelle varie possibilità: sappiamo anzi dal Grenfell che proprio su questo 
punto egli si trovò in disarccordo col suo Capo di Stato Maggiore, ma rimase 
della propria opinione. 

In questo apprezzamento della nuova situazione strategica, e nelle 
deliberazioni conseguenti, l’Ammiragliato non prese la minima parte; esso 
si preoccupò solamente di raccogliere dalle regioni più vicine tutte le navi 
che si potevano rendere in qualche modo disponibili, e ordinò loro di dini- 
gere verso la zona del Nord Atlantico, per concorrere alla caccia alle navi 
tedesche. 


« Entro sei ore dalla distruzione dell Hood — dice il Grenfell — due 
« nuove corazzate, un incrociatore da battaglia, una nave p.a., tre incro- 
« ciatori e nove cc.tt. si aggiungevano alle forze incaricate della caccia 
« al Bismarck ». 

Durante poi tutto il giorno del 24 maggio l’Ammiragliato emanò dei 
messaggi contenenti informazioni riassuntive sulla situazione delle forze in 
mare, Questi messaggi comunicavano a tutti quale era la posizione presunta 
del nemico (basata sui dati forniti dalle unità inglesi a contatto con esso) 
e quali ordini erano stati dati alle varie unità britanniche chiamate a parte- 
cipare all'operazione. Inoltre l Ammiragliato comunicava anche le posizioni 
stimate dei vari gruppi di navi destinate alla caccia. 


Questi messaggi riuscirono di grande utilità perchè davano una serie 
di chiari quadri della situazione in atto, ed evitavano ogni possibilità di 
equivoci o di confusioni. 

Risulte quindi che, anche in questa fase strategica, susseguente la sfor- 
tunata azione dell’Hood, la divisione dei compiti fra gli alti comandi na- 
vali fu la stessa già riscontrata idurante la preparazione iniziale. Ogni 
apprezzamento della situazione ed ogni decisione relativa fu presa dal 
Comandante in Capo della Home Fleet, mentre l'Ammiragliato ritenne 


sufficiente per parte sua occuparsi di assistere l Amm. Tovey inviandogli 


Landi 
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al più presto la massima quantità di rinforzi possibile, e tenendolo periodi- 
camente al corrente delle mosse di tutti i gruppi che erano destinati a col- 
laborare con lui. 

La terza fase strategica dell'operazione si ebbe nella notte sul 25 mag- 
gio. quando gli incrociatori che mantenevano il contatto col Bismarck per- 
sero questo contatto, e non riuscirono più a trovarlo. Questa fase durò a 
lungo, poichè il nemico non fu riavvistato che alle 10.30 del mattino del 
°6 maggio, per opera di un aereo del Comando Forze Aeree Costiere. 

Fu quindi questa la fase di maggiori ansie e preoccupazioni per gli 
ali comandi navali inglesi; e non solo per la sua lunga durata, ma anche 
perchè, essendo ormai il Bismarck uscito in aperto oceano, l'ampiezza 
della zona e la molteplice varietà delle sue possibili mosse ne rendevano 
riù difficile la ricerca. Inoltre le condizioni del tempo erano quanto mai 
cattive, la visibilità pessima, così che risultava assai precaria la ricerca 
anche da parte dei ricognitori aerei. Infine, il prolungarsi dell'operazione 
oltre ogni possibile previsione metteva le unità navali in condizioni estre- 
mamente delicate per il rapido esaurirsi delle loro dotazioni di combustibile. 
D'altra parte, man mano che il tempo passava, crescevano le possibilità 
da parte tedesca di far arrivare sul cielo del Bismarck formazioni aeree 
d: protezione e di attacco, e di concentrare nella zona, dove navigavano 
tante navi inglesi, spesso senza scorta, masse di sommergibili atte ad in- 
figgere serie perdite alla marina britannica. 


Si comprende quindi come, nella giornata del 25 e nella notte dal 25 
al 26. le preoccupazioni dell’Ammiragliato e quelle dell'’Amm. Tovey 
sano andate aggravandosi enormemente. E si comprende quindi come, in 
questa fase, le relazioni degli alti comandi navali inglesi siano le più inte- 
ressanti, sia dal punto di vista tecnico, sia da quello umano. 


Alle 8.52 del 25 l'’Ammiragliato trasmise al Comando in Capo della 
Home Fleet due rilevamenti r.d.g. del Bismarck, senza comunicare quale 
era la posizione che l'incrocio di tali rilevamenti (incrocio piuttosto cattivo, 
poichè l'angolo era piccolo) definiva per la nave rilevata. L'Amm. Tovey 
fece segnare sulla carta tale posizione, e ne dedusse l'intenzione del Bi- 
smarck di ritornare verso il Mar del Nord; dette ordini in conseguenza 
a tutti i dipendenti e ne informò l'Ammiragliato. 


Questultimo era, per conto proprio, giunto a conclusioni opposte, e 
cioè che il Bismark stava dirigendo verso Brest; in questo senso dette or- 
dini al Coastal Command per le ricerche dei ricognitori aerei, ma non in- 
terferi menomamente con le decisioni della Home Fleet, anzi rettificò un 
suo precedente ordine al Rodney, disponendo che esso si uniformasse alle 
diretttve date dall’Amm. Tovey per la ricerca della nave tedesca. 
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Questo atteggiamento inerte dell’Ammiragliato di fronte ad un così 
paiese contrasto nell’apprezzamento della situazione, non appare chiaro, 
nè il libro del Grenfell riesce a spiegarne le ragioni, effettivamente poco 
evidenti. Certo è che tale atteggiamento rese assai perplesso il Comandante 
in Capo della Home Fleet, quando più tardi, alle 15.30, ricevette una nuova 
posizione r.d.g. del Bismarck (questa volta l'Ammiragliato comunicò il 
punto-nave e non i rilevamenti che lo avevano definito). Secondo questa 
nuova posizione, rilevata alle 13.20, e dichiarata reliable dall’Ammiragliato, 
risultava evidente l'intenzione del Bismarck di dirigere verso Brest; ed 
ogni dubbio veniva poi eliminato quanto un ufficiale del King George scoprì 
che la posizione segnata alle 8.52 era errata, e che quella rettificata con- 
cordava col punto delle 13.20. 


L'Amm. Tovey si trovò quindi nel più grande imbarazzo, ed esitò 
a cambiare subito la rotta della Flotta già diretta verso il Mar del Nord. 


« Se la posizione — dice il Grenfell — che egli aveva segnalato ai 
« dipendenti per il punto del Bismarck alle 8.52 era errata, perchè l Am- 
« miragliato non era intervenuto a correggerla? A Londra dovevano certa- 
« mente aver messo sulla carta la posizione delle 8.52, e se avevano riscon- 
« trato che era sbagliata, perchè non ne avevano fatto cenno al Comando 
« della Flotta? » 


« Era molto strano. L'Ammiragliato non poteva certamete lasciar fare 
« alla Flotta un errore di questa gravità senza farlo rilevare ». 


Nell’incertezza di come interpretare questo curioso atteggiamento delle 
Autorità centrali della Marina, Amm. Tovey ritenne opportuno, prima 
di mutare le proprie direttive per la ricerca, chiarire la situazione mediante 
un telegramma. Alle 16.30 (cioè un'ora dopo aver ricevuta la nuova po- 
sizione del Bismarck) domandò nettamente all'Ammiragliato se riteneva 
che il nemico dirigesse per le isole Faroer. 


La risposta di Londra si fece attendere a lungo, tanto a lungo anzi 
che l’Amm. Tovey, non potendo più oltre resistere all'impressione che la 
Flotta stesse seguendo una rotta sbagliata, decise alle 18.10 di accostare 
per Brest, e comunicò questa sua risoluzione all'’Ammiragliato. Venti mi- 
nuti più tardi giunse da Londra la comunicazione che anche lì si riteneva 
il Bismarck diretto per la costa francese. 


I] risultato degli equivoci sopra riportati fu che per parecchie ore la 
Home Fleet indirizzò la ricerca del Bismarck secondo un'errata direzione: 
ed è molto strano l’Ammiragliato, pur rendendosi conto di questo fatto. 
non sia intervenuto fino al momento in cui l’Amm. Tovey non richiese 
una esplecita dichiarazione in un senso o nell'altro. 
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Secondo quanto risulta al Grenfell, tanto l’ Amm. Fraser, Sottocapo di 
Stato Maggiore, quanto l'Assistente del Capo di Stato Maggiore ed il Capo 
Servizio Operazioni all'’Ammiragliato erano d'accordo sulla probabile rotta 
del Bismarck verso la costa francese. Nelle prime ore del pomeriggio poi 
le ricerche navali ed aeree che avevano avuto lungo concordavano nei- 
l'escludere che la nave tedesca stesse ritornando verso il Mar del Nord. 


« Come potè succedere — scrive il Grenfell — che nonostante queste 
« indicazioni altamente suggestive di una rotta verso Sud-Est, la flotta 
«continuò a dirigere per quattro o cinque ore verso Nord-Est, con la piena 
«conoscenza dello Stato Maggiore dell’Ammiragliato? lo non lo so. Ma, 
“in vista di tutti i dati che concordano per la rotta del Bismarck verso un 
« punto francese, e in considerazione dell'opinione diffusa fra i membri 
«dello Stato Maggiore dell’Ammiragliato che proprio quella era la dire- 
“zione in cui il nemico stava dirigendo, ritengo sia una logica deduzione 
« pensare che ci deve essere stata qualche potente influenza che agiva, 
« per ragioni tuttora oscure, al fine di tenere così a lungo la flotta in rotta 


« per il Mare del Nord ». 


Questa conclusione del Grenfell è cauta, ma grave, perchè sembra 
adombrare l'esistenza di una incomprensione, se non di un dissidio fra le 
più alte autorità della Marina inglese di quell'epoca. La scomparsa del- 
l'Ammiraglio Pound, Capo di Stato Maggiore della Marina nel 1941, non 
permetterà mai di far maggiore luce sulle circostanze che hanno portato 
a questo strano episodio. 


Durante la notte dal 25 al 26, l'’Ammiragliato richiamò le ultime unità 
ancora disponibili per dedicarle all'operazione di ricerca del Bismarck; 
ordinò infatti ai cinque cc.tt. del C.V. Vian di lasciare la scorta di un con- 
voglio in Atlantico per correre in direzione della nave tedesca. 


Inoltre l’'Ammiragliato continuò per tutta la notte, e le prime ore del 
mattino successivo, ed emanare i suoi messaggi periodici che precisavano 
la posizione di tutte le forze occupate nella caccia al Bismarck. 


Com» è noto, questa fase di incertezza finì il 26 mattina, quando un 
aereo Catalina del Coastal Command ritrovò il Bismarck e ne segnalò 
la posizione a tutti gli interessati. Da questo momento, cessata la fase stra- 
tegica della ricerca, l'Ammiragliato non aveva più ragione di intervenire. 


Tuttavia, esso intervenne ancora una volta nelle direttive strategiche, 
quando, la sera del 26 maggio, domandò conferma all'Ammiraglio Tovey 
della direzione a Nord-Est che aveva assunto la Home Fleet. Questa rotta 
era stata assunta dall Ammiraglio Tovey dopo aver saputo che finalmente 
il Bismarck era stato colpito da uno o forse anche due siluri lanciati da 
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aerei dell'’Ark Royal. e che in conseguenza dei danni ricevuti, aveva inver- 


tito la rotta e stava dirigendo verso Nord o Nord-Est. 


La notizia lo aveva riconfortato poichè egli aveva ormai deciso, e co- 
municato all'’Ammiragliato, che, se la Bismarck non fosse stata fermata 
per la mezzanotte di quel giorno, egli era costretto a ritornare alle basi 


per mancanza di combustibile. 


Quando perciò, alle 23.36, la Home Fleet accostò per Nord-Nord-Est 
(allo scopo di assumere una posizione favorevole rispetto alla Bismark nel 
combattimento che era previsto per l'alba), l’Ammiragliato ritenne che egli 
avesse dato corso alla sua decisione di ritornare alle basi, e subito gli fece 
un telegramma domandandogli se effettivamente stesse dirigendo per NNE. 


e se intendesse continuare la caccia al nemico. 


Rassicurato su questo punto, l'’Ammiragliato non fece più comunica- 
zioni alle forze in mare; e, come si è visto, i suoi interventi nel campo 
strategico, furono, durante tutta l'operazione, estremamente discreti e li- 
mitati più ad un'assistenza (rinforzi di unità navali, informazioni, ricerche 
aeree), che ad una qualunque iniziativa negli apprezzamenti della situazione 


e negli ordini esecutivi alle unità della flotta. 


E’ caratteristico però, almeno dal lato umano, rilevare che l Ammi- 
ragliato non resistette alla tentazione di intervenire due volte nel campo 


tattico durante il corso dell'operazione. 


La prima volta avvenne nel pomeriggio del giorno 24, quando il Bi- 
smarck, dopo essersi liberato del gruppo Hood, dirigeva verso Sud, se- 
guito a distanza dalle forze di osservazione dell’ Ammiraglio Wake-Walker 
(Suffolk e Norfolk) alle quali si era aggregato il Prince of Wales, alquanto 
malconcio dal tiro della nave tedesca. Verso le 16, l’Ammiragliato do- 
mandò al Norfolk quali erano le intenzioni del suo Ammiragliato al riguardo 
di una ripresa del combattimento da parte del Prince of Wales con il 


Bismarck. 


L'Ammiraglio Wake-Walker rimase perplesso e preoccupato, dice |l 
Grenfell, poichè non sapeva come interpretare questa insinuante domanda 
dell’Ammiragliato, che poteva anche essere uma forma di velato rimprovero 


alla sua azione, forse valutata eccessivamente timida verso il nemico. 


« L'Ammiraglio impiegò molto tempo nel preparare una risposta a 


« quel segnale — dice il Grenfell — e stracciò un buon numero di minute 
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« prima di essere soddisfatto. Finalmente ne mandò una nella quale diceva 
« che egli riteneva che il Prince of Wales non dovesse rinnovare il com- 
« battimento finchè altre grosse unità non fossero anch'esse a contatto, 


“o a meno che il tentativo di intercettazione fallisse. 


L'Ammiragliato non fece commenti, ma tre ore più tardi pervenne 
all Ammiraglio Wake-Walker un messaggio personale del Primo Lord del 
mare, che lodava la sua azione di inseguimento e di tenuta di contatto 
con il Bismarck. ll messaggio lo esortava a perseverare, e finiva augurando- 


gli buona fortuna. 


« Ciò non di meno — commenta il Grenfell — l'Ammiraglio Wake- 


« Walker avrebbe preferito che il primo messaggio non fosse stato fatto ». 


L'Ammirag:io Tovey aveva intercettato questi segnali, e anche lu 
non aveva approvato il primo messaggio dell'’Ammiragliato. Egli infatti era 
rimasto soddisfatto di come aveva agito fino ad allora l’Ammiraglio Wake- 
Walker, e temeva che l'intervento di Londra spingesse quel suo dipendnete 
a rinnovare il combattimento in condizioni di inferiorità. L'Ammiraglio 
Tovey non aveva fiducia che una nuova azione di fuoco fra il Prince of 
Wales e il Bismarck potesse finire bene per gli inglesi, e decise di inter- 
venire presso l'Ammiragliato se quest’ultimo avesse insistito nel suo pri- 
mitivo suggerimento. Fortunatamente non ebbe occasione di dar corso a 
questo suo intendimento, che certo gli ripugnava, in quanto avrebbe esposta 


al pubblico una controversia sorta fra lui e i suoi superiori. 


Il secondo intervento tattico dell'’Ammiragliato ebbe luogo alle 19 
del 26 maggio, quando l'Ammiraglio Tovey ricevette un segnale da Lon- 
dra, che domandava se egli aveva preso in considerazione la possibilità 


di mandare i cc.tt. all'attacco notturno del Bismarck. 


Si trattava dei cinque cc.tt. del Com. Vian che stavano già dirigendo 
a tutta forza verso la posizione stimata della corazzata tedesca. Essi erano 
stati avvistati poco prima dall’Amm. Somerville sul Renown, e questi 
aveva preparato un segnale per il loro Capo Squadriglia con istruzioni di 
prendere contatto col Bismarck, ed attaccarlo quando se ne presentasse 
l'opportunità Avendo però l Ammiraglio saputo che il Capo Squadriglia 
era il Com. Vian, già ben noto per la sua aggressività in seguito alle 
gesta del Cossack in Norvegia, decise che il segnale era superfluo. Si 
capisce quindi come anche l'Ammiraglio Tovey non fosse rimasto « over- 
pleased » nel ricevere il messaggio interrogativo dell'’Ammiragliato rela- 


tivo alle possibilità di mandare all'attacco quei cc.tt. 
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Il Grenfell non dice se il Comandante della Home Fleet dette risposta 
e quale, al segnale dell'Ammiragliato: è certo però che il Com. Vian non 
ricevette alcuna istruzione, e prese di propria iniziativa i provvedimenti 
necessari per mantenere durante la notte il contatto con il Bismarck, at- 
taccarlo col siluro più volte, nonostante il pericoloso tiro di quella nave, 
diretto dal radar. 


In conclusione, risulta dal libro del Grenfell che i due interventi 
cell'Ammiragliato nel campo tattico, pur essendo fatti in maniera assai 
discreta, e sotto forma di interrogazione o di suggerimento, non furono 
accolti favorevolmente dagli Ammiragli che li ricevettero, e furono più 
tardi condannati dall'opinione generale degli Ufficiali della Marina bri- 
tannica, gelosi custodi della tradizione nelsoniana di inpendenza tattica di 
chi comanda in mare. 


A. JACHINO 


GLI ULTRASUONI E LE LORO MODERNE APPLICAZIONI 


Come è noto gli ultrasuoni sono perturbazioni periodiche in un mezzo 
elastico e denso, di frequenza maggiore di quelle della gamma udibile. In 
pratica prendono il nome di ultrasuoni tutte le oscillazioni sinusoidali la 
cui frequenza sia superiore a 20 Kc/s, fino alla massima che oggi è possi- 
bile ottenere, cioè circa 500 Mc/s. 

Nei fluidi tali oscillazioni possono essere costituite solo da onde lon- 
gitudinali, mentre nei solidi possono presentarsi, pure come onde di taglio 
ed onde di superficie (onde di Rayleigh). In tutte le principali applicazioni, 
anche nei materiali solidi, interessano però solo le onde longitudinali. 

Le proprietà degli ultrasuoni discendono unicamente dal fatto della 
loro elevata frequenza. A parità di potenza specifica (cioè, potenza sotto 
forma acustica che transita attraverso l'unità di superficie), il gradiente 
di pressione è proporzionale alla frequenza, e quindi la forza che si eser- 
cita tra due punti vicini del mezzo e l'accelerazione degli elementi del 
mezzo sono pure proporzionali alla frequenza. 

A parità di dimensioni, un complesso emettitore o ricevitore, ha pro- 
prietà direttive tanto più spiccate quanto maggiore è la trequenza, quindi, 
a parità di proprietà ricettive, le dimensioni geometriche di un sistema 
ultrasonoro risultano minori di quelli di un sistema sonoro, e tanto più 
piccole quanto maggiore è la frequenza. 

Per contro il coefficiente di attenuazione dovuta alla viscosità del 
mezzo è proporzionale al quadrato della frequenza, quindi negli ultrasuoni 
è maggiore che nei suoni, e tanto più grande quanto maggiore è la 
Hequenza. 

Infine è generalmente più facile, con i mezzi attualmente disponibili 
generare ultrasuoni di elevata potenza anzichè i suoni. 

I mezzi usuali di generazione degli ultrasuoni sono due: piezoelettrico 
e magnetostrittivo. Con il primo, come è ben noto, si sfrutta la proprietà 
piezoelettrica di certi cristalli naturali (quarzo) ed artificiali (tartarati), i 
quali variano di dimensione geometrica se sottoposti a campi elettrici 
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ene ec) 


agenti in certe direzioni. Applicando campi elettrici sinusoidali, di fre- 
quenza pari o multipla di quella fondamentale di risonanza meccanica del 
cristallo, si possono generare in un mezzo a contatto con il cristallo, ultra- 
suoni della stessa frequenza del campo e di potenza specifica assai elevata. 

Con il secondo metodo si sfrutta la proprietà magnetostrittiva dei ma- 
teriali ferromagnetici, o delle loro leghe, i quali variano di dimensioni se 
sottoposti ad un campo magnetico. 

Sottoponendo il materiale ad un campo magnetico continuo di op- 
portuno valore, assieme ad un campo magnetico sinusoidale di frequenza 
pari o multipla di quella della risonanza meccanica fondamentale del 
pezzo di materiale, si ottengono nel mezzo a contatto col materiale stesso 
vibrazioni ultrasonore di frequenza pari a quella del campo magnetico e 
di notevole potenza specifica. 

Con il metodo magnetostrittivo, a causa dell eccessivo aumento delle 
perdite d'isteresi, proporzionali alla frequenza, e della eccessiva dimi- 
nuzione delle dimensioni geometriche, si ottengono in pratica ultrasuoni 
di sufficiente potenza specifica di frequenze non superiori a 60 Kc's, par- 
tendo da un minimo di 5 Kc's. 

Col metodo piezoelettrico si può arrivare, con eccitazione dei cristalli 


su armonica, fino a 500 Mc/s. 


Le potenze specifiche ottenibili per via piezoelettrica possono rag- 
giungere varie centinaia di Watt per cm? ed anche qualche migliaio. e 
sono limitate sia dalla rigidità del materiale piezoelettrico o del fluido in 
cui si genera l'ultrasuono (quarzo > 57 KV/mm.; olio 10 + 20 KV/mm), 
sia dalla solidità di attaccamento degli elettrodi al cristallo, che può essere 
insufficiente per resistere alla violenza della vibrazione. Le potenze mas- 
sime ottenibili per via magnetostrittiva sono in generale minori, perchè li- 


mitate dalla saturazione del materiale. 


Nei liquidi , molti fenomeni generati dagli ultrasuoni si presentano 
allorchè viene superata una certa potenza specifica, generalmente di 
alcuni Watt/cm?, al disotto della quale nessun fenomeno appariscente si 
presenta. Questa potenza è generalmente assai superiore a quella corris- 
pondente all'inizio della cavitazione, che, ad esempio, nell'acqua a pres- 
sione atmosferica, è > 0,3'W/cm?. 

Anche la superficie vibrante che genera l’ultrasuono deve essere 


spesso superiore ad un certo limite, affinchè i fenomeni si presentino, ge- 


neralmente superiore a 10 + 20 cm?. 
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Ogni progresso negli studi e nelle applicazioni dell'energia ultrasonora 
è stato possibile, allorchè si è potuto disporre di mezzi di misura della 
pressione nel campo di frequenze ultrasonore. 

| principali metodi di misura oggi usati sono di tre tipi. Ín primo luogo 
le stesse proprietà piezoelettriche e magnetostrittive, utilizzate per la gene- 
razione degli ultrasuoni, essendo reversibili, possono essere usate per le 
ricezioni degli ultrasuoni stessi, della stessa frequenza su cui i sistemi mec- 
canici sono accordati, o anche su altra frequenza (rinunciando però in 
quest'ultimo caso alla massima parte della loro sensibilità). 

Il secondo metodo consiste nel misurare il valore efficacie della pres- 
sione ultrasonora per mezzo della pressione continua che l'onda ultra- 
sonora genera su un corpo rigido immerso nel fluido entro cui l’ultrasuono 
si propaga, di dimensioni geometriche, normali ala direzione di propa- 
gazione, grandi di fronte ala lunghezza d'onda dell’ultrasuono stesso. 
Questa pressione può essere controllata dalla torsione di un filo, ed il dis- 
spositivo di misura si chiama radiometro di Rayleigh. 

Infine vi è un terzo metodo di misura della pressione ultrasonora, usa- 
bile nei liquidi, per mezzo del rilievo della intensità delle frange di in- 
terferenza che una lama di luce subisce dopo aver attraversato uno strato 


del liquido percorso normalmente da un fascio ultrasonoro. 


Le applicazioni degli ultrasuoni sono invero numerose in molti campi 
e sempre più si vanno estendendo; ma non si deve ritenere che ultrasuoni 
di frequenza e potenza qualsiasi, siano ugualmente bene utilizzabili per i 
vari scopi, perchè ad ognuno di essi corrisponde un valore ottimo per la 
frequenza, un valore ottimo per la intensità specifica, ed un valore mi- 
nimo per la superficie vibrante, al di fuori dei quali rapidamente il feno- 
meno svanisce. 

Occorre anche usare gli ultrasuoni negli impianti effettivi,, con tutte 
quelle cautele che la tecnica sperimentale suggerisce, pur tenendo pre- 
sente che generalmente questi argomenti non sono stati sviscerati a fondo 
e quindi, lasciando tuttora largo margine per la ricerca, sono suscettibili 
di nuovi imprevisti sviluppi. 

Si citano quí le principali applicazioni degli ultrasuoni, nei campi fi- 
sico e chimico, biologico e terapeutico, meccanico e militare. 

Nel campo fisico gli ultrasuoni vengono usati per provocare od acce- 
lerare il passaggio da uno stato di equilibrio ad un altro, per esempio so. 


lidificazione di soprafusioni, cristallizazione di soluzioni soprasature, ecc. 
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L'applicazione più importante consiste nell’agitazione violenta alla 
quale essi danno luogo, che può essere utilizzata per la generazione di 
areosoli o liquidosoli uniformi (cioè sospensioni di granelli solidi, in gas od 
in liquidi), per l'emulsione, per la miscelazione di solidi fusi, ecc. 


Si può ottenere pure un raffnamento di grana delle emulsioni foto- 
grafiche, un loro aumento di sensibilità e di potere risolutivo, e l'unifor- 
mizzazioni delle deposizioni elettrolitiche. 


Per le applicazioni suddette è indispensabile che la cavitazione sia 
nettamente superata, che la superficie vibrante sia di almeno alcuni cen- 
timetri quadrati e la frequenza sia di almeno 200 Kc/sec, con un ottimo 
che dipende dalla grana della miscela, ma che generalmente è intorno a 


400 Kc/sec. 


E' più conveniente operare sotto una pressione maggiore della 
atmosferica anzichè in depressione; e nel vuoto questi fenomeni sono assai 
meno vistosi. 


Con onde stazionarie di ultrasuono si realizzano reticoli ottici di net- 
tezza modesta, ma con un numero di righe per millimetro variabili a vo- 
lontà fino ad un valore praticamente illimitato. 


Con gli ultrasuoni, i quali seguono le stesse leggi dell'ottica, si pos- 
sono anche costruire interessanti modelli didattici. 


La luce, dopo aver attraversato uno strato liquido, può essere modu- 
lata da ultrasuoni che si propaghino nel liquido esattamente normali alla 
luce, e per tale via si ricava il metodo sopracitato per la misura della pres- 
sione ultrasonora. 


Si può realizzare una modulazione a frequenza fonica degli ultrasuoni 
che a loro volta modulano la luce. Si concentrano le frange d’interferenza. 
con l'esclusione della banda centrale di ordine zero, su una cellula fotoe- 
lettrica e si ricava una corrente modulata alla frequenza fonica di partenza. 
La gamma di frequenza in cui ciò avviene nel modo migliore è tra 2 e 
4 Mc/s, e la larghezza del fascio ultrasonoro deve essere alcuni centimetri 
(4 + 10 cm), ma non si deve raggiungere la cavitazione, 

Le applicazioni chimiche degli ultrasuoni sono pure assai numerose. 

Si ottiene la produzione e l'accelerazione di reazioni allorchè i rea- 
genti sono sottoposti ad un campo ultrasonoro di sufficiente intensità, oltre 
il limite di cavitazione. Si può arrivare fino alla produzione di esplosioni 
laddove esse siano provocate da un incremento di pressione, o dal riscal- 


damento che localmente ne consegue. 


Si possono spezzare alti e complessi polimeri; la frequenza più adatta 


per questo scopo sembra sia intorno ai 600 Kc s. 
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Anche la coagulazione viene facilitata attraverso il processo di riscal- 
damento e raffreddamento che si sviluppa nelle due alternanze di com- 
pressione e decompressione dell'ultrasuono le quali avvengono secondo 
una trasformazione adiabatica. 

Esistono applicazioni assai interessanti nel campo meccanico, e qui se 
ne citano le principali. 

Attraverso la rivelazione dell'eco di un certo impulso ultrasonoro pro- 
pagantesi in un materiale omogeneo si può localizzare una disuniformità 
del materiale stesso. 

Questa possibilità, oltre alle applicazioni militari, che verranno citate 
più avanti, ha offerto una via per la determinazione di strati liquidi nel 
sottosuolo. 

Ridotto in scala più piccola, il sistema ha offerto la possibilità di ri- 
scontrare la presenza di ostacoli in aria per distanze minime fino a uno o 
due metri, e viene adoperato per guida di ciechi. 

In scala ancora minore, lo stesso sistema permette di determinare la 
presenza di fessure o soluzioni di continuità entro materiali solidi, senza 
la distruzione dei materiali stessi. Questa ricerca può essere fatta o su ma- 
terie prime o su semilavorati o su pezzi finiti, qualora la loro forma geome- 
trica lo consenta. 

Se tale controllo viene fatto sistematicamente su pezzi che stanno 
lavorando, si può riscontrare lo stadio iniziale di fessurazioni interne del 
materiale, dovute alla fatica. 

La frequenza viù conveniente da usarsi per il controllo della struttura 
interna di parti metalliche è | Mc/s ma per strutture molto più fini, è con- 
veniente sia maggiore, arrivando fino a 5 Mc/s; e la potenza deve essere 
assai piccola per non provocare echi secondari da altre zone del materiale. 

Secondo un concetto analogo si può determinare anche lo spessore 
dei materiali, dalla frequenza di risonanza dell'onda ultrasonora che risulta. 
In tal modo si possono determinare anche spessori molto sottili, come 
quelli di una frazione di millimetro, di materiali metallici o di vernici. La 
trequenza massima che risulta sia stata usata per questo scopo va da un 
massimo di 300 Kc/s operando sulla fondamentale, ad 6 Mc/s operando 
su armonica. 

Una applicazione assai recente degli echi d'impulsi ultrasonori nei 
liquidi è fatta in alcuni dispositivi ausiliari di apparecchiature di radar per 
ottenere determinati sfasamenti in tempo tra impulsi, e linee di ritardo. 
Il liquido usato è spesso mercurio, la cavitazione non è raggiunta, e le 


Irequenze usate sono comprese tra 7,5 e 15 Mc/sec. 
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Le applicazioni biologiche degli ultrasuoni sono pure assai numerose. 
Per esse vengono utilizzate o le forze di compressione e decompressione 
che si sviluppano fra elementi vicinissimi del mezzo, oppure il riscalda- 
mento locale che si sviluppa nelle alternanze di compressione. 

Si possono uccidere o paralizzare nella loro attività microrganismi e 
bacilli entro sostanze liquide o assimibilabili a liquide, fino a realizzare 
una vera e propria sterilizzazione. Anche il potere riproduttore di cellula 
può essere distrutto, ed il sangue può venire scomposto. 

Le frequenze più adatte per sterilizzazione dipendono dalla natura 
dei microrganismi esistenti, ma sono comprese tra 500 Kc'/sec ed 1 Mc/sec; 
le potenze tali da superare assai il limite di inizio della cavitazione. 

Recenti ricerche hanno mostrato che elementi sottoposti ad ultrasuoni 
variano, in un senso o nell'altro, il tempo di germinazione a seconda della 
frequenza e della intensità usata. 

Le applicazioni mediche degli ultrasuoni sono oggetto attualmente di 
studio, ed un congresso internazionale tenuto su questo argomento la scorsa 
primavera ad Erlangen (Germania) ha mostrato quanto vasti siano i campi 
abbracciati: da cura di malattie specifiche come malattie di fegato, scia- 
tica, reumatismi, disturbi nervosi, ecc., alla febbre artificiale, ed alla 
diatermia. 


Gli ultrasuoni, propagantisi nel corpo umano accoppiano il riscalda- 
mento interno dovuto alla viscosità dei tessuti all’energico massaggiamento 
interno nell organo malato. 


Le frequenze usate sono molto variabili, da 100 Kc'sec a 2 Mc/sec e 
le potenze specifiche, regolabili, faranno arrivare anche a varie decine di 
Watt/cm? a seconda del modo come viene applicato al corpo il generatore 
ultrasonoro il quale deve avere una superficie di almeno alcuni cm. 


Applicazioni di carattere generale degli ultrasuoni si hanno nella Tele- 
visione (sistema Scrofany e sistema Fischer), nella lavatura della biancheria 
sporca, nel cambiamento dei sapori delle vivande, ecc. 


Per ultime si ricordano qui le applicazioni militari, che sono certa- 
mente in massima parte ben note ai lettori di questa Rivista, le quali sono 


quasi sempre basate sul rilevamerto di echi e di impulsi. 


Esistono da moiti anni gli scandagli marini ultrasonori, sia con genera- 
tore piezoelettrico sia con generatore magnetostrittivo, che permettono 
ordinariamente di scandagliare da alcuni metri a 625 m. Scandagli speciali 
e particolarmetne installati permettono di coprire una gamma ancor più 


estesa. Per raggiungere queste notevoli portate la frequenza non supera 


30.+ 40 Kc/sec e la potenza di 1| + 3 W/cm’. 
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Gli ecogoniometri, usati oltre 30 anni fa non hanno subito in principio 
alcuna variazione. ma sono divenuti sempre più pratici e meno soggetti 
ad avaria. 

Le varie recenti realizzazioni; tedesca (S - Anlage), inglese (asdic), 
americana (sonar), ed italiana (P_600 ed MC 3000), rivelano alcune ten- 
denze comuni. Abbassare la frequenza di lavoro per aumentare la portata, 
aumentare la precisione del rilevamento per mezzo della misura di sfasa- 
menti, aumentare la potenza specifica e totale di emissione, automatizzare 
il sistema di rilevamento dell'eco, accoppiare all'apparecchio dispositivi 
più o meno equivalenti a tavole di lancio. 

Il trasmettitore-ricevitore elettrocaustico, di tipo magnetostrittivo in 
quanto più stabile del piezoelettrico e meno influenzato da dispersioni 
elettriche essendo a bassa impedenza elettrica, è più adatto per l'uso 
in acqua di mare; per quanto l’ecogoniometro inglese ASDIC sia piezoelet- 
tico e pure piezoelettrici sono la maggior parte degli scandagli tutt'ora 
In uso. 

Le potenze specifiche usate negli ecogoniometri moderni sono di 
2 + 10 W/cm? e le potenze totali fino a 3 Kw. Le frequenze si aggirano 
intorno a 15 + 20 Kc/sec per realizzare il miglior compromesso tra le 
dimensioni, la direttività del sistema e la attenuazione dell’ultrasuono in 
acqua. 


Sfruttando la banda ultrasonora dello spettro emesso dalle sorgenti 
di rumore in acqua, si sono realizzati impianti idrofonici ultrasonori, utili 
per le loro piccole dimensioni geometriche. 

Di molti congegni ultrasonori da usarsi nelle armi si è avuta notizia 
senza peraltro essere ancora sicuri della loro effettiva realizzazione di 
impiego. 

E' in principio possibile la costruzione di bombe di profondità funzio- 
nanti allorchè passano in vicinanza di un ostacolo (analoghe al sistema 
« vicinity fuse » dei proiettili contraerei). 

Modelli di siluri ultrasonori sono stati realizzati in modo tale da fun- 
zonare sotto lo scafo dell'unità, allorchè l'eco di un impulso ultrasonoro 
emesso verso l'alto ritorna prima dell'eco riflesso dal pelo libero. 

Sı potrebbe pensare a siluri guidati funzionanti secondo il principi 
i correre entro tasci ultrasonori emessi da un punt? e ruotabili a volontà, 
od a siluri autoguidati, cioè funzionanti sul principio di autodirigersi in 
base a congegni comandati dalla differenza di fase dell'eco di un impulso 
emesso dal siluro e ricevuto da due ricevitori del siluro stesso Tuttavia 
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l'applicazione di questi semplici principi urta contro sostanziali difficoltà 
di propagazione per cui non si può assicurare se e quando tali applica- 
zioni potranno entrare nel pratico impiego. 


Altri dispositivi bellici ultrasonori senza l'uso di emissioni impulsive 
sono stati attuati. 


Si ha notizia infine di studi tatti per la costruzione di acciarini ultra- 
sonori per mine, i quali avrebbero il vantaggio di essere direttivi e na- 
ralmente potrebbero venire accoppiati ad acciarini di altri tipi (acustici o 
magnetici). 

La precedente rassegna. sia pure incompleta e riassuntiva, delle appli- 
cazioni degli ultrasuoni, mostra da un lato come sia promettente questo 
campo, in buona parte inesplorato, e dall'altra quanto i risultati siano di- 
pendenti dai parametri principali della radiazione ultrasonora, cioè: fre- 
quenza, potenza e superficie emittente. Tali parametri pur non essendo 
mai molto critici, determinano il successo o meno di ogni applicazione, ed 
il progettista deve fare la massima attenzione nello stabilire la loro entità. 
affidandosi, quando non sia possibile fare altrimenti, a criteri prettamente 
sperimentali. l 


E. PAOLINI 


NOTE SULL'ORGANIZZAZIONE E SUI COMPITI DELLE FF. AA. ITALIANE (1) 


2°) COMPITI DELLE FORZE ARMATE 


Stabilito che l'unificazione operativa ha carattere di preminenza su 
quella amministrativa, rimane da definire la ripartizione dei compiti tra 
le FF.AA., ciascuna di esse intesa come un aculeo del tridente mosso da 
un solo cervello e manovrato da un sol braccio. 


E' appena necessario ricordare che, prima della conquista dell’aria, 
la ripartizione delle incombenze tra le due FF.AA. che agivano negli 
ambienti accessibili {terra ed acqua) era rigidamente ed automaticamente 
determinata dalla loro linea di confine: la costa. Nè lo sviluppo dei mezzi 
tecnici era tale da consentire a veicoli nati per uno dei due ambienti di 
spostarsi — e tanto meno operare — nell'altro. Unica congiunzione tra le 
torze di terra e di mare potevano essere considerate le Fanterie di Marina 
La conquistata accessibilità dell’aria da parte dell'uomo ha mutato radi- 
calmente tale stato di fatto ed ha creato ampie zone di contatto (e di fri- 
zione) con le Forze preesistenti. L'atmosfera, infatti, non ha confini: si 
può muoversi ed operare nell'aria per combattere in essa, oppure per 
colpire la superficie al di là delle linee presidiate dalle Forze terrestri, op- 
pure per colpire dall'alto le Forze di terra e di mare. 

Ne derivano, per le Forze dell'aria, compiti ed impieghi molteplici : 
alcuni, se non indipendenti (parola che può riuscire funesta col creare un 
mdirizzo dottrinario unilaterale ed errato), collegati con quelli delle Forze 
di terra e di mare nel vasto quadro della strategia generale o, come suol 
dirsi, totale; altri, strettamente connessi con i compiti ed impieghi delle 
Forze di superficie, in quanto l’aria, in tali casi, è soltanto un mezzo in 
cu muoversi per adempiere compiti terrestri e navali. 

Riteniamo che la loro mancata precisa definizione sia la causa prima 
delle frequenti divergenze di vedute e dissidî che spesso si manifestano 
tra le FF.AA., più o meno in ogni Paese del mondo (c'è anche chi si 
è spinto ad affermare, sia pure scherzosamente, che esse risultano normal- 


(1) Continuazione. Vedi fascicolo precedente. 
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mente occupate a combattersi tra di loro e, se sopravviene la guerra, de- 
dicano al nemico le energie residue di questa lotta, senza però cessarla 
del tutto!). 


Se, dunque, una netta ripartizione dei compiti tra le Forze Armate è 
necessaria ed urgente, quali sono i concetti da porre a base di essa? 


Due vie sembrano possibili : 


a) ripartire organicamente le FF.AA. in base all'ambiente fisico nei 
quale i loro mezzi « galleggiano », si muovono ed operano (perchè l'uomo. 
di per sè stesso, ha una naturale tendenza a « galleggiare », muoversi ed 
operare sulla terra e si adatta a far ciò negli altri ambienti in quanto attratto 
da particolari miraggi); 


b) ripartirle organicamente in funzione dei compiti primari per i quali 
esse sussistono ed operano. 


La rigida applicazione del primo principio comporterebbe che, ad esem- 
pio, tutte le autovetture appartengano agli Eserciti (e quindi soltanto da 
uomini vestiti in grigioverde o di Kaki debbano venir manovrate:) tutti 
i motoscafi alle Marine, tutti gli aerei alle Aeronautiche. In ltalia — e sol- 
tanto per l'Aeronautica — tale principio era stato sancito da una non di- 
menticata legge, se non erriamo del tempo di Balbo, la quale stabiliva che 
tutto ciò che volava era di pertinenza esclusiva dell'Aeronautica.. Non vi 
è chi non veda, pensiamo, gli inconvenienti che tale sistema comporta. 
A noi sembra che esso potesse si e no rispondere ai tempi in cui si 
riteneva che gli elementi della natura fossero la terra, l’aria, l'acqua ed il 
fuoco (a proposito, quest'ultimo avrebbe dovuto appartenere a tutte e 
tre le Forze Armate?): non certo alle esigenze dell'era atomica, dopo aver 
scoperto che gli elementi sono qualcuno di più e che la loro combinazione 
plasma e configura l’intero Creato, mentre i mezzi e gli strumenti forgiati 
dall'uomo pervadono ogni ambiente ed in ognuno di essi in vario modo 


interferiscono tra di loro! 


E' indubbio che la cooperazione tra le Forze Armate costituisce un 
concetto ben diverso da quello di unità d’azione delle forze intese a rag- 
giungere uno stesso fine, e rappresenta, diremmo, una sottospecie di es- 
sa unità; malgrado ogni più lodevole sforzo ed accorgimento, la coopera- 
zione permane un elemento critico, che determina rotture nell’indispensa- 
bile unità di azione operativa. Ora, col sistema suddetto, le zone di coope- 


razione, anzichè ridursi come forse un tempo era lecito sperare, vengono 
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a moltiplicarsi ed a sovrapporsi in funzione diretta del molteplice interse- 
carsi dei più svariati moderni mezzi, agenti in diversi ambienti, ma tutti 
dedicati e specializzati al raggiungimento di un medesimo fine operativo. 


Il secondo sistema appare di gran lunga maggiormente rispondente 
alle esigenze più aggiornate. Si tratta di definire dei « grandi obiettivi », 
dei compiti primari e, per ognuno di essi, riunire organicamente insieme 
le categorie di mezzi destinati a farvi fronte,, senza curarsi dell'ambiente 
in cui essi si muovono (e gli uomini loro addetti operano) per conseguire 
quel determinato fine Non, quindi, galleggianti con galleggianti, artiglierie 
con artiglierie. nè tanto meno aerei con aerei (perchè essi — come abbia- 
mo detto — pervadono, per la stessa natura fisica dell'ambiente in cui si 
muovono e per i loro rapidissimi progressi tecnici, ancor più degli altri 
mezzi, ogni forma di attività umana;) ma, riunite organicamente insieme 
le categorie di mezzi, ed addestrati insieme gli uomini, occorrenti, ad 
esempio, alla difesa delle frontiere terrestri marittime ed aeroterrestri del 
Paese; quelli per la guerra aerea offensiva e difensiva; quelli per la guerra 
marittima offensiva (attacco dell’altrui traffico mercantile) e difensiva (pro- 
tezione del’ proprio). Ci riserviamo di chiarire ancor meglio tale ripartizione. 


Una vecchia ed indubbiamente logora obbiezione contro quello che 
definiremo il sistema dell'unità di azione operativa è che esso comporte- 
rebbe la duplicazione — e, se applicato integramente, la triplicazione — 
degli organismi tecnici idonei a controllare un determinato mezzo (ad esem- 
pio, gli aerei, le artiglierie, o le unità navali), nonchè delle scuole di ad- 
destramento del personale destinato a servirsene. Grave infrazione quindi 
— si grida — al principio dell'economia e fors'anche a quello della concen- 
trazione delle forze. | 


Ma perchè, di grazia? L'economia è un concetto che, trasmigrando 
dal campo organico-amministrativo a quello operativo, deve tener conto 
dell'importantissimo fattore che è il rendimento dell'organismo approntato, 
degli uommi addestrati, deile somme spese: e il rendimento non si mol- 
tiplica, ma si eleva a potenza con la specializzazione degli uomini e dei 
mezzi tesi a raggiungere un determinato fine. La concentrazione delle 
forze non è, poi, un principio astratto da distillare nell'aria — o meglio, nel 
vuoto — ma da applicare in concreto, come ci hanno sempre insegnato 
i vecchi Maestri dell’arte militare, concentrando nel punto più opportuno, 
nel momento più opportuno (dall'aria, dalla terra, dal mare) le forze create, 
addestrate e specializzate a svolgere un determinato compito e per esso 


unitariamente operanti. 
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Scendendo dalla .... vôlta teoretica al terreno della più concreta e pra- 
tica realtà, è facile riconoscere che: 


1) le scuole di reclutamento e di formazione possono spesso essere 
comuni tra le FF.AA.: le scuole di specializzazione sono invece, in ge- 
nerale, distinte tra di loro anche in seno alla stessa Forza Armata. Nulla 
perciò vieta che ne esistano svariate, per la specializzazione dello stesso 
mezzo tecnico a fini differenti, anche in seno a Forze Armate diverse; 


2) la non moltiplicazione deg.i organismi tecnici e di studio rientra 
precisamente nel campo dell’unificazione tecnico-amministrativa, nella 
quale — come si è visto — si sono da noi realizzati buoni progressi. Gli 
organismi unitari tecnici e di studio dovrebbero esser propulsi proprio dal- 
l Ente unificato « studi armi e mezzi » del quale abbiamo propugnato la 
cieazione, come parte del supremo organo operativo; 


3) potrebbe avvenire che le esigenze della specializzazione (tendenza 
generale del mondo moderno, rivolta a conseguire l'economia attraverso 
il rendimento) consigliassero di tenere distinti tra di loro alcuni organismi 
tecnici intesi a controllare, per fini diversi, uno stesso mezzo tecnico. Ín 
tal caso, la « co-operazione » tra di essi, governati dalla scienza o, più pro- 
priamente, dalla tecnica, sarebbe certamente più facile della « co-opera- 
zione » nel campo operativo, il quale, essendo governato dall'arte, richiede 
invece al massimo grado l'unità di concezione e di azione. 


Come, allora, definire in pratica i compiti delle Forze Armate? Rife- 
riamoci a quanto è stato fatto nella Nazione « leader » dell'alleanza occi- 
dentale (tenderanno sempre più i due « leaders » occidentale ed orientale 
ad una reincarnazione dello « herrenvolk? »), non per trarne motivo di 
pedissequa imitazione, ma per esaminare se non sia possibile quel processo 
di adeguamento che ci è sembrato desiderabile. 

E° noto come, in sede di pratica applicazione del « National Security 
Act » del luglio 1947, le conferenze di Key West e di Newport, del mar 
zo e agosto 1948, contribuirono a raggiungere un accordo generale sulla ri- 
partizione delle funzioni e dei compiti tra le Forze Armate statunitensi ed 
a chiarire e precisare alcuni punti controversi. 

Il testo « Funzioni delle Forze Armate statunitensi » diramato dopo 
la conferenza di Key West (1) ha, a nostro avviso, un particolare interesse. 
perchè appare precipuamente inspirato a quello che abbiamo chiamato 
il sistema dell’unità di azione operativa; al principio — cioè — che ogni 


(1) v. « Rivista Marittima» di luglio 1918, p. 113. 
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Forza Armata debba organicamente comprendere tutti i Reparti e mezzi 
occorrenti per permetterle di far fronte ad un determinato gruppo di 
compiti primari. | 

Il testo si compone di diverse parti. La prima di esse determina le fun- 
zioni, generali e specifiche, comuni a tutte le Forze Armate. 

Segue la determinazione delle funzioni dell’ Esercito, che comincia te- 
stualmente così: « L’ Esercito comprende le forze combattenti terrestri, i 
servizi relativi ed una aliquota di aviazione e di trasporti marittimi ad esso 
assegnata, Esso è organizzato, addestrato ed equipaggiato principalmente 
| per condurre immediate operazioni di guerra terrestre. Delle tre principali 
Forze Armate, l'Esercito ha interesse primario in tutte le operazioni di 
terra, ad eccezione di quelle per le quali è diversamente disposto ». 

In applicazione di detti principii, tra le funzioni primarie dell'Esercito 
sono compresi l’organizzazione, preparazione ed addestramento di quelle 
forze anfibie ed aerotrasportate occorrenti appunto per il raggiungimento 
dei compiti primari dell’ Esercito anche in mare e nell'aria, nonchè le 
forze per la difesa della « frontiera aeroterrestre » 

Le funzioni sussidiarie non sono elencate particolareggiatamente, ma 
partono da una significativa premessa, integralmente comune con la defi- 
nizione delle funzioni sussidiarie dalle altre Forze Armate. Essa suona 
così « Le FF.AA., organizzate ed addestrate per assolvere le funzioni pri- 
marie di cui sopra, saranno impiegate per appoggiare ed integrare le altre 
FF.AA. nel portare a cempimento le loro funzioni primarie quando e dove 
tale partecipazione si tradurrà in aumento di efficienza e contribuirà al 
raggiungimento di obiettivi militari di ordine superiore ». 


Si ha, cioè, non una continua « co-operazione » nel campo tattico e 
ne! campo dei compiti primari di ciascuna Forza Armata, cooperazione di 
evanescenti contorni e di difficile realizzazione, ma: 


— unità di azione operativa nel campo tattico ed in quello strategico 
propri di ciascuna Forza Armata; 


— cooperazione tra le Forze Armate nel quadro più vasto della stra- 
tegia generale della guerra e cioè : cooperazione di massa o, per dirla col 
testo di Key West, cooperazione di ordine superiore. 


Le funzioni della Marina partono da una definizione analoga: « Nel- 
l'ambito del Department of the Navy le forze assegnate comprendono l'in- 
tero contingente operativo della Marina degli Stati Uniti, inclusa l’Avtazione 
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di Marina ed il Corpo di Fanteria di Marina. Queste forze sono organizzate, 
addestrate ed equipaggiate principalmente per condurre immediate opera- 
zioni di guerra marittima ed operazioni terrestri ed aeree che ne derivano +». 


Tra le funzioni primarie della Marina si dà particolare rilievo a quelle 
che richiedono: 


a) l’unità d’azione terrestre-marittima, per il raggiungimento di scop: 
strettamente connessi con la guerra marittima, esplicata dalla Fanteria d: 
Marina (ad esempio : « conquistare e difendere basi navali avanzate e con- 
durre quelle operazioni terrestri essenziali allo sviluppo della campagna 


navale »); 


b) l’unità d'azione aeronavale, in armonia con il principio che la 
guerra marittima non può essere che aeronavale: cioè, che gli obrettivi 
di essa si raggiungono con mezzi svariati, tra i quali hanno importanza 
preminente gli aerei. 


L'unità d'azione aeronavale è realizzata per mezzo dell Aviazione di 
Marina. ll documento delinea compiti e funzioni delle forze di mare e 
dell'aria, necessarie alla guerra marittima. Così troviamo: 


— «condurre operazioni aeree necessarie al raggiungimento degli 
obiettivi della campagna navale »; 


— « effettuare la ricognizione marittima, la guerra sottomarina, la posa 
delle mine e proteggere il traffico marittimo, ‘inclusa la parte aerea 
conseguente »; 


— « provvedere ai trasporti aerei essenziali per le operazioni na 
vali »,, etc. 


Tra le funzioni sussidiarie della Marina statunitense, sotto il segno 
della stessa premessa riportata per l'Esercito, troviamo: 


— «interdire l’attività bellica nemica aeree e terrestre e le sue vie 
di comunicazioni per mezzo di operazioni navali » (aereonavali); 


— « fornire appoggio aereo vicino durante le operazioni terrestri »; 


— « essere preparata a partecipare alle operazioni aeree d'ordine su- 
periore secondo le direttive del Comitato dei Capi di S.M. » (per realiz 
zare, cioè. con le sue forze aeree, la cooperazione di massa o cooperazione 


di ordine superiore). 
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Le funzioni primarie dell’ Areonautica comprendono integralmente i 
compiti di una moderna, efficiente Aeronautica, niente affatto diminuiti 
dall'aver riservato alla Marina lo spazio aereo sovrastante ai mari, quando 
esso viene utilizzato per condurer operazioni marittime. Questo ci sembra il 
punto fondamentale, dacchè negli Stati Uniti forze di tradizione e l'am- 
piezza delle funzioni strategiche sinora’ disimpegnate dalla Marina ame- 
ricana possono aver indotto quest’ultima in concezioni strategiche indub- 
biamente brillanti, ma probabilmente esuberanti dai compiti della guerra 
marittima, facendole alquanto estrapolare l’ultimo punto, sopracitato, delle 
sue funzioni sussidiarie. 


Tra le funzioni primarie dell'Aeronautica troviamo : 


| — «organizzare, addestrare ed equipaggiare le forze aeree per la 
condotta immediata di operazioni di guerra aerea » (il documento le 
specifica); 


— « provvedere alla guerra strategica aerea »; 


— « provvedere al trasporto aereo delle Forze Armate, a meno che non 
sia diversamente disposto »; 


— « fornire forze aeree per la difesa da terra, in coordinazione con le 
altre Forze Armate nelle questioni di comune interesse »; 

— « sviluppare in coordinazione con le altre Forze Armate norme, pro- 
cedure ed equipaggiamento per la difesa aerea da terra, compreso il ter- 
ritorio continentale degli Stati Uniti ». 


Le funzioni sussidiarie dell'Aeronautica partono dalla solita premessa. 
Quelle citate dal documento mirano essenzialmente a realizzare la coope- 
razione di massa o d'ordine superiore con la Marina, integrando le forze 
aeree di quest'ultima quando necessario. 

Se un rilievo ci è consentito, ci sembra che la specificazione delle 
funzioni dell'Aeronautica statunitense non sia sufficientemente completa 
per quel che riguarda la responsabilità della difesa antiaerea del territorio 
(con mezzi aerei ed artiglierie terrestri e marittime). E' infatti indubbio che, 
nel sistema dell'unità di azione operativa, tale responsabilità debba gravare 
integralmente sull’ Aeronautica. 


Qui ci sembra di udire alcune obbiezioni. La prima ce la facciamo 
roi stessi: non è affatto detto che, per il solo fatto di essere stato com- 
pilato negli Stati Uniti, il documentato ora brevemente esaminato costitui- 
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sca la perfezione. E' però indubbio che esso rappresenti un serio ed accu- 
rato tentativo, sottoscritto dai Capi di Stato Maggiore responsabili delle 
singole Forze Armate, di effettuare una razionale ripartizione dei compiti 
tra di esse, di stabilirne le attribuzioni e di regolarne, conseguentemente, 
i mezzi. 

La seconda obbiezione è che le recenti, talora violentissime, pole- 
miche svoltesi negli Stati Uniti, in particolare tra Marina ed Aeronautica, 
potrebbero comprovare l’indeterminatezza, l'evanescenza e, in definitiva. 
l'inutilità del documento (e dei successivi chiarimenti di Newport). A nostro 
parere invece, tali polemiche non invalidano affatto il principio adottato 
nella ripartizione dei compiti tra le Forze Armate, ma sono soltanto l'effetto 
immediato della carenza di potere deliberativo del Comitato dei Capi di 
Stato Maggiore, sinora rimasto un organo acefalo. Diamo ad esso un Presi- 
dente effettivo, un Capo militare di sicura e riconosciuta competenza, ed 
egli saprà certo comporre le divergenze tenendo conto dei punti di vista 
e dei bisogni di ognuna delle Forze Armate o, almeno, imporre le sue 
decisioni. 

La terza obbiezione che a volte ci siamo sentiti fare nell’esporre la 
soluzione americana all'annoso problema della cooperazione generale tra 
le Forze Armate è che ... gli Stati Uniti sono l'America e noi abbiamo 
dimensioni e possibilità alquanto più ridotte! Argomento, invero, specioso, 
in quanto le dimensioni di una soluzione non hanno mai invalidato la bontà 
del principio prescelto. Il problema è lo stesso: si tratta soltanto di appli- 
care su scala ridotta la soluzione riconosciuta migliore e di rinunciare ad 
alcuni impieghi che le eccessive limitazioni materiali o vincoli speciali (nel 
nostro caso quelli giuridici derivanti dal Trattato di pace) rendono inattua- 
bili. Esempio per noi : la rinunzia non all'intero impiego strategico. offensivo 
dell'Aviazione (che sarebbe assurda, anche pro tempore, date le illimitate 
possibilità del mezzo aereo), ma a quelle sue particolari forme di troppo 
pesante e costosa organizzazione, come il bombardamento in quota. Non 
dimentichiamo di essere gli antesignani dell’assalto, che la configurazione 
e le dimensioni del nostro teatro di operazioni rendono, con l'avvento degli 
apparecchi « penetratori » (intruders), più che mai attuale! 


Riconosciuti la moderna essenza ed i sostanziali vantaggi del sistema 
dell’unità di azione operativa, esaminata brevemente la ripartizione dei 
compiti tra le Forze Armate statunitensi, intesa come « modello » sul quale 
conformare elasticamente quella tra le Forze Armate omonime dell’Al- 
leanza atlantica, rimane da tentare una sommaria applicazione del sistema 
alle nostre Forze Armate. 
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Sembra opportuno escludere dai compiti che loro possono venire as- 
segnati ogni concetto « spedizionario », non consentito dall'attuale nostra 
consistenza militare, e limitarli alla pura e semplice difesa del territorio 
nazionale contro un eventuale aggressore, nel quadro dell’estrinsecazione 
militare del sistema politico in atto. 


E' facile riconoscere che i « grandi compiti » che possono spettare 
al'e nostre Forze Armate sono sostanzialmente i seguenti: 


I) — ESERCITO: 


a) difesa delle frontiere terrestri; 


b) difesa totale del territorio, inclusa la difesa costiera, quella anti- 
aviosbarchi, anti-paracadutisti, anti-quinta colonna; 


2) — MARINA: 


— guerra sul mare, che si combatte al fine ultimo di mantenere il pro- 
prio traffico marittimo, di recidere quello avversario. 


3) — AERONATICA: 


— guerra aerea, che si esplica essenzialmente in: 


a) difesa antiaerea del territorio (vorremmo chiamarla: difesa stra- 
legica aerea); 


b) offesa strategica aerea (con la sostanziale limitazione prima 
accennata), 


c) trasporti aerei in grande stile o di massa, interessanti le tre Forze 
Armate. 


Per ognuno di questi « grandi compiti » potrebbero essere elencate 
funzioni primarie e funzioni sussidiarie. 

Per l' Esercito, si può fondatamente riconoscere che la difesa delle 
Frontiere terrestri e quella totale del territorio corrispondono a due aspetti 
diversi dello stesso, fondamentale problema, che è riassunto, in fondo, dalla 
seconda dizione. La guerra moderna, infatti, non si fa più soltanto, e nean- 
che principalmente, difendendo una linea montana o fluviale: la tecnica 
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degli sbarchi e degli aviosbarchi ha già avuto nello scorso conflitto tali e 
tante applicazioni ed ha presumibilmente ricevuto successivamente ulteriori 
così vasti sviluppi, da far considerare perniciosissimo errore un'eventuale 
impostazione mentale, dottrinaria, organica della difesa totale basata pre- 
minentemente sulla difesa di un confine terrestre: un'impostazione, cioè 
che non ponga i due aspetti del problema sullo stesso, identico piano. 
Ciò è tanto più vero nella nostra particolare situazione geografico-strategica. 


La rigida applicazione del sistema dell'unità di azione operativa richie- 
derebbe, dunque, che all’ Esercito siano assegnati, organicamente e sta- 
bilmente, tutti i mezzi necessari a fargli far fronte al suo « grande compito ». 
In particolare : 


a) quelli navali per la vigilanza ed il pattugliamento costiero e la pri- 
ma repressione anti-sbarco : per l'appoggio diretto e continuo alle forze 
operanti: per la difesa anfibia di particolari settori (lagune, estuari, etc); 


b) quelli aerei per il concorso diretto, continuo e specializzato nel- 
l'azione delle proprie truppe {il che non escluderebbe affatto una anche 
imponente cooperazione di ordine superiore dell'Aeronautica). 


| Per la Marina, parlare ancora della necessaria unità di azione aero- 
navale è ormai dire una grossa banalità. Il problema della guerra sul mare. 
nei suoi due aspetti essenziali della difesa del proprio traffico e dell’offesa 
di quello avversario, è perciò strettamente collegato alla creazione di una 
Aviazione Navale specializzata, o meglio alla ricostituzione di quella pre- 
esistente, di gloriose e purtroppo non molto note tradizioni. 


Riteniamo tale condizione indispensabile per metter la Marina in con- 
dizioni di far fronte al suo « grande compito ». 


(SY A ‘a ° - . 3 è 
Ciò è tanto più vero in quanto ci sembra logicamente presumibile che. 
in caso di conflitto, la direzione suprema dell'Alleanza atlantica proce- 


derebbe a: 
— costituire un unico « pool » delle Marine mercantili; 


— creare raggruppamenti coordinati di formazioni, omogenee tra di 
loro, delle Marine da guerra; 


— ripartire i compiti tra le varie Marine per settori operativi e non 
esclusivamente in base al criterio delle nazionalità. 
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In tali condizioni di necessaria omogeneità delle cellule operative aero- 
navali ccstituite da ogni Marina, la Marina italiana rappresenta la pecora 
zoppa della comunità. Ci sembra un bisogno improrogabile il metterla in 
condizioni di non zeppicare più. 

L'unità di azione terrestre-marittima dovrebbe essere presidiata 
dalle formazioni del « Reggimento S. Marco », opportunamente rivedute ed 
aggiornate in modo da farne una moderna ed efficiente Fanteria di Marina. 
Occorre notare che il sistema dell'unità di azione operativa richiede che 
esse siano rivolte a disimpegnare i compiti terrestri della guerra marittima, 
non quelli marittimi o anfibi della guerra terrestre. 


Per l'Aeronautica, abbiamo assegnato i compiti aerei dell'unità di 
azione aeronavale e di quella aeroterrestre a formazioni aeree incorporate 
nelle altre due Forze Armate; ciò trova riscontro nel concetto, perfettamente 
parallelo, di assegnare ad essa i mezzi terrestri e marittimi necessari per 
ferle far fronte in modo unitario al suo « grande compito » della difesa 
antiaerea del territorio, di gran lunga il preminente tra quelli per lei 
eiencati. 

Invero, dato il carattere della guerra moderna e la nostra particolare 
situazione, la difesa strategica aerea investe un interesse nazionale così 
palmare da non soltanto giustificare di per sè l'importanza dell'Aeronautica, 
ma da farne considerare altamente auspicabile l'immediato potenziamento. 
Gli altri due « grandi compiti » accennati, insieme a questo per noi asso- 
lutamente essenziale, sono sufficientemente impegnativi per qualsiasi or- 
ganizzazione. Occorre appena aggiungere che, nel sistema di organismi 
tecnici e di studio unificati, uomini mezzi forze ed esperiènza dell’ Aero- 
nautica dovrebbero costituire il nerbo degli organismi destigati al controllo 
del mezzo aereo, per l'appoggio tecnico-logistico anche agli altri due 
a utenti » di esso. 


L'assegnazione all'Areonautica dell'impiego delie aiae contraeree 
terrestri e marittime, coordinato con quello dei mezzi aerei con esse uni- 
tariamente operanti al fine unico della difesa antiaerea del territorio, por- 
rebbe questa Forza Armata di fronte a problemi del tutto nuovi. La rigida 
app:icazione del sistema dell'unità di azione operativa comporterebbe, in- 
fatti, che i reparti di artiglieria contraerea vengano organicamente incorpo- 
rati in essa {naturalmente con gli organismi tecnici di studio e di controllo 
delle artiglierie unificati con quelle delle altre due Forze Armate). Di fronte 
alle solite difficoltà che la « co-operazione » coinvolge quando non è « di 
ordine superiore », non vediamo quali essenziali difficoltà si oppongano a 


questa nuova organizzazione, tanto più che essa è suffragata: 
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a) dall’esempio germanico della Flak che, per quanto ci consta. ha 
funzionato benissimo; 


b) dal fatto che, nelle principali Nazioni dove non si è ancora addive- 
nuti a tanto, la responsabilità « operativa » antiaerea è tuttavia ben def- 
nita ed appartiene all Aeronautica. E allora, tanto vale... 


Abbiamo parlato di « rigida applicazione » del sistema dell'unità di 
azione operativa e crediamo di aver dimostrato la sua indubbia utilità. Ma 
un'integrale applicazione del sistema richiede tempo e trasformazioni 
notevoli. 

Occorre inoltre notare che non tutti i problemi relativi alle varie forme 
di urità di azione hanno, per così dire, le stesse dimensioni e caratteristiche. 
Prova ne sia il fatto che, mentre nella quasi totalità delle Nazioni aventi 
qualche importanza marittima è costituita un'Aviazione Navale per rea- 
lizzare l'unità di azione aeronavale, l’unità di azione aeroterrestre è rara- 
mente estrinsecata da una vera e propria Aviazione dell'Esercito. Negli 
Stati Uniti il documento di Key West ha riconosciuto all’ Esercito il diritto 
di far fronte alle sue funzioni primarie anche con propri Reparti di Avia 
zione: ma tale diritto, dopo il passaggio all Areonautica della preesistente 
Aviazione dell'Esercito, ci risulta rimasto per ora allo stato di riconosci- 
mento teorico. Le altre Nazioni provvedono all'unità di azione aeroterre- 
stre assegnando stabilmente, per interi cicli di operazioni, Comandi e Re- 
parti di Aviazione specializzata ai Comandi di Gruppo di Armate, di Ar- 
mata e qualche volta di Corpo di Armata (I). 

Ciò è, a nostro parere, la conseguenza del fatto che i due problemi 
dell'unità di azione aeroterrestre e di quella aeronavale hanno dimensioni 
e caratteristiche differenti. Quest'ultima ha una estensione minore, ma 
richiede una specializzazione più profonda della prima. E ciò si spiega facil- 
mente: l’Aviatore generico decolla e atterra ormai quasi sempre su campi 
terrestri, sorvola la terra a preferenza dei mari, il riconoscimento dei punti 
terrestri gli è più familiare dello scrutare le distese marine, i Reparti de!lo 
Esercito gli sono più noti di quelli Navali per quotidiana esperienza di vita 
vissuta: perchè è un uomo che, come tale, poggia ben più spesso i piedi 
sulla terra che non . . . sull'acqua. Ecco perchè è più difficile ed arduo creare 


(1) E°’ però recentissima una notizia secondo la quale l'U.R.S.S. intenderebbe or- 
ganizzare le sue Forze Armate su due e non tre Ministeri (o tre parti di un unico Mi- 
nistero): il Ministero dell'Esercito (con la sua Aviazione) e quello della Marina (con 
la sua Aviazione Navale). E' probabile che l’organizzazione sia integrata da un Comando 
dell'Aviazione Strategica, divenga cioè del tutto simile a quella degli Stati Uniti nel 
recente conflitto. 
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e —————— 


un Aviatore Navale che non uno « Terrestre » (cioè unitariamente operante 
con l' Esercito); mentre, d'altra parte, l’attuale impostazione del problema 
strategico generale tra i due gruppi di Nazioni renderà probabilmente molto 
maggiore la massa degli aerei operanti con gli Eserciti di quella degli aerei 
operanti con le Marine. 
(J 
La configurazione dei due problemi ci sembra pertanto possa così rias 


sumersi : 


— per le Marine: unità di azione integrale dell'Aviazione Navale, alta- 
mente specializzata - eventuale cooperazione di massa dell Areonautica; 


— per gli Eserciti: umità di azione parziale di Reparti aerei per compiti 
speciali - sistematica e vasta cooperazione di massa di Reparti aerei di 
buona specializzazione. 

L'impossibilità di una immediata rigida applicazione del sistema dell’u- 
nità di azione operativa, che però dovrebbe rimanere il fine ultimo cui ten- 
dere al più presto , potrebbe consigliare di passare attraverso alcune forme 


transitorie. 


Concetto generale dovrebbe essere il seguente: 


— ciascuna Forza Armata ha nell’esplicazione delle sue funzioni pri- 
marie una responsabilità preminente; aliquote delle altre Forze Armate 
vengoro peste stabilmente alle sue dipendenze operative, per far fronte 


ai compiti inerenti a tali funzioni, sotto la direzione di Stati Maggiori misti. 


In relazione ai « grandi compiti » prima delineati per le nostre tre 
Forze Armate, esse, nella fase transitoria, dovrebbero comprendere : 


ESERCITO : 


— Forze terrestri; 


— Forze navali idonee stabilmente assegnate per la difesa costiera 


Stati Maggiori misti); 


— Forze aeree di non rilevante entità per compiti speciali (Stati Mag- 
giori misti). 


49 RIVISTA MARITTIMA 


MARINA : 
— Forze navali; 


— Forze aeree altamente specializzate e non reversibili, per l'unità 
d'azione aeronavale (Stati Maggiori misti); 


— Forze terrestri di non rilevante entità per compiti speciali (Stati 
Maggiori misti (I). 
AERONAUTICA: 


— Forze aeree: per la guerra aerea strategica offensiva e difensiva, 
i trasporti aerei, la sistematica cooperazione di massa con l'Esercito e 
quella eventuale con la Marina; 


— Forze terrestri: Reparti di artiglieria c.a. dell’ Esercito per Ja di- 
tesa antiarea del territorio (Stati Maggiori misti); 


— Forze marittime (e in qualche caso anche navali): Reparti di arti- 
glieria c.a. della Marina per la difesa antiaerea delle zone di prevalente 
interesse marittimo (Stati Maggiori misti). | 


Gli amanti delle simmetrie potranno osservare che pro-tempore ver- 
remmo ad avere: 

— un'Aviazione per la Marina ed un’Aviazione per l'Esercito; 

— un Esercito (frazione di) per l'Aeronautica ed uno per la Manna: 

— una Marina (frazione di) per l'Esercito ed una per l'Aeronautica. 

Tutti contenti? 


La fioritura di Stati Maggiori misti di cui è costellato il sistema tran- 
sitorio potrebbe utilmente servire a preparare gli Ufficiali destinati a: 
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— realizzare le varie forme di cooperazione d’ordine superiore nel 


sistema definitivo dell'unità di azione operativa; 


— far parte del Supremo Organo operativo, la cui creazione è resa 
ancor più urgente dall'applicazione soltanto parziale del sistema proposto. 


Franco Mical 
(1) Le forze terrestri per la Marina e quelle navali per l'Esercito potrebbero trovare 


un punto di congiunzione, almeno in alcuni settori di particolari caratteristiche, in Report 
del « San Marco» opportunamente modernizzati. 


LA « SCIENZA DELLE NAVIGAZIONI » 
E LE LIBERE DOCENZE UNIVERSITARIE 


L'ultimo prospetto delle materie per le quali il Ministero della Pub- 
blica Istruzione stabiliva la ‘possibilità di conferimento della libera docenza 
(Allegato alla Gazzetta Ufficiale n. 152 del 7 luglio 1947) non contempla 
nessuna disciplina che possa identificarsi o almeno rientrare nella Nautica 
di posizione (marittima, aerea o terrestre od ancora extra terrestre) intesa 
come scienza. Figurano comprese invece nell'elenco: il Diritto della Navi- 
gazione, (diritto aereonautico,?), l'Architettura Navale, le Macchine Ma- 
rine, sole a testimoniare la indole eminentemente marittima del nostro 
Paese. | 

In vista della riforma della scuola e in particolare della eventualità di 
una rielaborazione del prospetto, si riassumono qui succintamente i prin- 
cipali argomenti a favore della inclusione della Nautica fra le materie da 
libera docenza con la denominazione estensiva ed aggiornata di « Scienza 


delle Navigazioni ». 


Si ignora il criterio che ispirò nel 1947 la scelta delle materie di libera 
docenza e la limitazione del numero delle abilitazioni. Si può però ritenere 
che un tale criterio non avrebbe dovuto discostarsi molto da uno o dalla 
combinazione di due o più dei seguenti: 


I) inclusione di quelle materie che, indipendentemente da ogni 
altra considerazione, si impongono alla cultura superiore per tradizione, 
oltre che per autorità ed autonomia scientifica od artistica; 


2) inclusione di quelle materie che, pur non possedendo sufficiente 
autonomia scientifica od artistica, sono tuttavia di sufficiente levatura e ri- 
vestono tali caratteri d'importanza applicativa in alcuni settori della 
tecnica o dell'industria o di particolari attività nazionali, da essere 
considerate comunque degne di costituire argomento di docenza universitaria; 


3) inclusione di quelle materie che hanno, almeno in uno degli Isti- 
tuti Universitari della Nazione, una corrispondente cattedra o viceversa 
che, appunto perchè non l'hanno, meritano l'inclusione in quanto, sia per 
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levatura che per importanza, possono tuttavia costituire argomento anche 
limitato d'insegnamento superiore contingente con finalità integrative, in- 
formative, o comunque particolari, a fianco o in seno ad altro inse- 
gnamento universitario. 


Una analisi ancorchè rapida del predetto elenco 1947 mostra che le 
materie in esso contemplate possono appunto essere suddivise in tre o 
quattro categorie che all'incirca corrispondono ai criteri enunciati. Co- 
munque l'assenza della « Scienza delle Navigazioni » e di ogni altra disci- 
plina che possa con questa identificarsi o in questa rientrare, appare una 
lacuna da colmare, tanto più se messa in relazione con la presenza nel- 
l'elenco di materie che, al confronto, recano titoli certamente non supe- 
riori come la Tecnica industriale e commerciale, la Tecnica ed economia 
dei trasporti, le Industrie Agrarie, Enologia, Caseificio, Oleificio, ed altre. 

La materia di cui porremmo la candidatura possiede tale statura da ren- 
dere superflua ogni raccomandazione. Pare tuttavia non del tutto superfluo 
riassumere i titoli che essa largamente possiede per poter rientrare in tutti e 
tre i criteri sopra enunciati e ritenuti possibili ed esclusivi. La Scienza delle 
Navigazioni infatti, va intesa come complesso ordinato ed unitario di 
istituzioni e teorie, oltre che di studi applicativi, volti a fornire al navigante 
in genere (come già da tempo a quello del mare ed a quello del cielo, ed 
eventualmente ora a quello delle terra-ferma e domani a quello degli spazi 
extra terrestri) metodi di misura e di calcolo, norme e regole atti a far luce 
sul suo cammino; ai tecnici poi, i principi sui quali debbono fondarsi i mezzi 
idonei a consentire al navigante l'attuazione pratica di quelle norme e di 
quei metodi per navigare. 

Un tale corpo di conoscenze spazia su tale vastità e complessità di 
problemi, e su tale estensione di campi di ricerca ancora aperti, e possiede 
storia tanto antica che non poteva non imporsi naturalmente nel novero 
delle scienze e delle arti. Ma in particolare la Scienza delle Navigazioni 
possiede, propri della Scienza, la autorità assiomatica delle premesse fon- 
damentali, il rigore logico-matematico dei procedimenti e dei metodi (sotto 
certi riguardi analologhi a quelli della Geodesia e della Astronomia) e 
sopratutto un'inconfondibile singolarità nella impostazione dei propri pro- 
blemi, che le conferiscono spiccata catteristica di autonomia. Non solo, 
ma l'avyento del'a radio-navigazione, della radio-guida a grande raggio 
e della propulsione a reazione che dischiude gli orizzonti extra-terrestri, 
esigono forse che sia dato alla Scienza delle Navigazioni un inquadra- 
mento degno fra la Meccanica Celeste, la Balistica, la Cosmografia e la 
Scienza delle Comunicazioni. Per colmare il vuoto, s'è consentita l'im- 
magine, che rimarrebbe, nell'odierno travaglio, tra questi domini della 
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mente umana quando si volesse tentare al punto in cui siamo giunti, una 
sintesi od un riordinamento di quella parte dello scibile razionale che si 
occupa direttamente dei moti sul pianeta e intorno al pianeta. Sotto 
i aspetto filosofico si potrebbe pensare che la Scienza delle Navigazioni 
diviene quella del moto auto-diretto, del movimento conscio, finalistico, 
r contrapposto a quella dei moti inconsci, casualistici, della fisica. 

D'altro canto, son assai poche le scienze che al pari di quella del na- 
vigare possono ricondursi ad una tradizione scientifica, ed il nostro Paese, 
patria di Cristoforo Colombo e di Flavio Gioia può a buon diritto menarne 
vanto, annoverando fra gli studiosi anche recenti della Navigazione i nomi 
illustri di G. B. Magnaghi, di P. Leonardi Cattolica, di A. Alessio, di L. 
Tonta, di E. Modena e di tanti minori ai quali la letteratura scientifica di 
questo ultimo secolo deve opere magistrali oltre che genialità d’invenzioni, 
di studi e di metodi. 


Volendosi identificare nelle sue grandi linee il contenuto essenziale 
della Scienza delle Navigazioni, pur limitatamente alle navigazioni clas- 
sche, sul mare e nell'aria, un succinto sommario potrebbe essere il 
seguente : 


a) istituzioni matematiche della navigazione (comuni alla Geodesia 
ed all'’Astronomia Sferica; 


b) teoria matematica delle traiettorie nautiche in relazione alle 
possibilità presenti e future di attuazione; 


c) teoria matematica dei luoghi di posizione del navigante; 

d) metodi classici di determinazione dei luoghi di posizione e rela- 
tva teoria degli errori; 

e) teoria delle navigazioni in campo ristretto, delle approssimazioni 
e limiti; 

f) studio applicativo delle teorie predette alle forme attuabili di na- 
vigazione: Navigazione Astronomica, Navigazione radio (iperbolica, cir- 


colare, ortoscopica, azimutale) Navigazione Stimata, Navigazione Magne- 
tca, Navigazione Fonotelemetrica, Navigazione Costiera. ecc. .. 


g) teoria della strumentazione nautica (Meccanica, Ottica, Ma- 
gnetica, Girostatica, Radio-Elettro-Acustica); 


h) teoria matematica delle carte nautiche in relazione ai vari metodi: 


i) differenziazione delle varie forme di navigazione a seconda del 


mezzo nel quale essa si attua: Marittima, Aerea, Terrestre, Extra- 
Terrestre. 
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Norme pratiche da consegnare al navigante o al tecnico. 


Da quanto precede emerge chiaramente la indole scientifica della 
materia in questione in contrapposto alla tendenza che potrebbe ancora 
sussistere da parte di qualcuno, a classificare la navigazione un'arte. Per 
Arte del Navigare, non è forse inutile precisarlo, deve essere inteso quel- 
l'insieme di principii scaturiti da esperienze e attidudini, ai quali deve 
ispirarsi la corretta applicazione nel campo della pratica, proprio di quelle 
norme e di quei metodi che sono forniti dalla Scienza delle Navigazioni, 
non solo, ma anche dallo studio della Manovra Navale, dell Attrezzatura 
Navale ed altresi dalla Metereologia Nautica. Questo per il marino; per il 
navigatore dell'aria analogamente sia detto in merito all'Arte di volare o 


del Volo. 


Si può dire di aver sin quì espletato l'esame dei titoli che la Scienza 
delle Navigazioni possiede nei confronti del primo dei criteri enunciati 
avanti. Per quanto concerne il secondo, non v'è chi possa disconoscere 
ad esse un importanza generica di primissimo ordine nel quadro dell'eco- 
nomia nazionale, come scienza di immediata applicazione a due forme, fra 
le più progredite, di attività del nostro popolo: la navigazione marittima 
e quella aerea. 

Per una doppia ragione infine, la Scienza delle Navigazioni dovrebbe 
rientrare fra le materie di libera docenza, in quanto se è vero che in 
Italia sussistono cattedre di Astronomia Nautica, Navigazione piana e sti- 
mata, Magnetismo Navale e Idrografia presso l’ Istituto Superiore Navale di 
Napoli, e cattedre analoghe presso gli Istituti Scientifici delia Marina Mi- 
litare (Accademia Navale e Istituto ldrografico con i suoi Corsi di Specia- 
lizzazione Superiore) è anche vero che non esiste ancora una cattedra di 
Scienza delle Navigazioni, cioè di una materia come quella che si conce- 
pisce, si propone e si illustra qui, materia che potrebbe con vantaggio 
forse anche sensibile in alcuni casi, concorrere alla costituizione di almeno 
una parte del corredo informativo di studiosi, nella loro preparazione ad 
un determinato ramo dell'ingegneria o della tecnica moderna. 

La visione unitaria che la denominazione proposta sintetizza ed impli- 
citamente contiene, prelude altresì, sotto taluni aspetti, ad un riordina- 
mento che qui si auspica per tutte le materie nautiche in ogni ordine di in- 
segnamento. Secondo questo riordinamento, tutta la materia rimasta ancor 
distribuita fra programmi di Astronomia Nautica e di Navigazione piana 
e stimata, dovrebbe trovare migliore e più organica sistemazione e distri- 
buzione in programmi di Navigazione e di Strumentazione Nautica. |l 


primo di essi comprederebbe le teorie e i metodi della navigazione nelle 
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sue varie forme di applicazione marittima, mentre il secondo compren- 
derebbe le teorie e le descrittive degli strumenti nautici dei vari gruppi 
(Meccanici, Ottici, Magnetici, Giroscopici, Radio-elettrocaustici). 


A conclusione delle cose dette, sia consentito infine di osservare che, 
se in omaggio alle tradizioni artistiche del nostro paese saranno a buona 
ragione riconfermate le cinque abilitazioni alla libera docenza per la par- 
ticolare materia Architettura degli Interni, Arredamento e decorazione ed 
in omaggio al carattere agricolo del nostro territorio le otto abilitazioni 
alle materie Industrie Agrarie e Meccaniche Agrarie, sarebbe giusto e do- 
veroso che, in omaggio alla natura ed alla tradizione marittima dell’Italia 
ed alla recente, ma pur non meno gloriosa tradizione aerea, le abilitazioni alla 
ibera docenza in Scienza delle Navigazioni, fossero fatte figurare nel 
Prossimo prospetto in misura non inferiore a quelle sopramenzionate per 
le altre materie. 


Luici RONCA 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Signor Direttore, 


a pagg. 696-697 di « Rivista Marittima », dicembre 1949 è riportata la 
trattazione fatta dalla rivista « Sapere » sull’'etimologia di « Contram- 
miraglio », in relazione al vocabolo fondamentale « Ammiraglio ». 

Detta trattazione si conclude col dare come etimologia « più accet- 
tabile » per « Ammiraglio », la derivazione dell’arabo « amir-al-bahr », e 
col dire che questa è talvolta confusa con una derivazione dal latino 
« admirabilis ». 

Ho avuto recentemente altra occasione di notare che è considerata 
come più accettabile la derivazione dal termine arabo di cui sopra. 

Giustamente, « Sapere » cita il vocabolo latino « admirabilis » solo 
come fonte di confusione; è infatti evidente che si tratta di una pura as- 
sonanza casuale. e manca qualsiasi collegamento tra i significati funzionali 
dei due vocaboli. 

Ma a mio avviso, che la derivazione dell’arabo sia la più accettata, 
non toglie che essa possa essere erronea. 


Contro l'etimologia dell’arabo stanno le seguenti ragioni: 


1) il termine completo arabo sarebbe in ogni caso « Al amir al 
bahr » cioè con la particella articolare, che non viene in generale perduta 
dalle parole europee derivate dai vocaboli arabi (es. al-cool, al-amicce. 
ecc.); 


2) nell'essere assimilato da lingue europee, «al amir al bahr» 
avrebbe perduto non solo la particella articolare, ma addirittura la carat- 
teristica fondamentale « bahr » che giustifica il significato di comandante 
« del mare ». E tutte le derivazioni dall'arabo sono giunte sino a noi più 
o meno deformate, ma non mai mutilato in modo che non ne fosse rin- 
tracciabile il senso compiuto. | 

3) Non è perciò comprensibile perche proprio «al amir al bahr » si 
sia ridotto alla 2° e 3° parola (amir al) mutilandosi e riducendosi privo di 
senso compiuto in varie lingue europee (ammiraglio, amiral, admiral). 
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4) Nemmeno nello spagnolo « almirante », quantunque per ovvie 

ragioni il termine spagnolo dovrebbe essersi mantenuto più degli altri pros- 

simo al vocabolo fondamentale arabo, si riscontra il mantenimento della 
caratteristica « bahr ». 

Funzionalmente e foneticamente, l'etimologia di « ammiraglio » è in- 
vece certamente latina, ma certamente non da « addimirabilis », bensì dal 
nominativo e o dall’accusativo del nome neutro collettivo privo di singo- 
lare « arma » (armorum) e dal verbo « régere ». 


Ciò è non meno vero, anche se non ancora preso in considerazione, 
e per le seguenti ragioni: 


a) data l'accettazione alquanto vasta di « arma armorum » ne sono 
derivati non solo i vocaboli significanti strumenti per il combattimento, ma 
anche utilizzati nella medicina (armamentario) e, soprattutto, caratteristici 
della nautica e della marineria: armamento, armare, armo, armatore. 


b) E' nota la ricchezza di significato di « regere », guidare, gover- 
nare, dar norma, sopraintendere per comando, ecc. 


c) Ciò premesso, è ovvio il mantenimento del senso compiuto e 
completo dell etimologia latina da « arma » e « regere », e il collegamento 
dei significati funzionali. 


d) In almeno una delle prime e più antiche carte di materia navale 
della Repubblica di Genova, esiste il vocabolo del basso latino transitorio 
« armiragius . Di questo termine è evidente la stretta origine da « arma » 
e « regere » per semplice loro composizione, benchè una precisione ben 
altrimenti notevole che in «al amir al bahr ». E’ infatti da tener presente 
che « bahr » non è esclusivamente marittimo, ma più indeterminatamente 
acquatico, coome emerge da denominazioni fluviali anche attuali (Bahr-el- 
Ghazal, Bahr-el-Abiad, Bahr-el-Azrak ecc.); in altre parole, se « al amir 
al bahr » era « colui che comanda sulle acque », « armiragius » indica 
« colui che comanda una forza od apprestamenti navali ». 


e) Da « armiragius » derivano semplicemente per duplice stadio di 
eufonizzazione i vocaboli europei attuali « ammiraglio », « admiral », « al- 
mirante » in modo ben più attendibile che non da « al amir al bahr » avuto 
presente che il primo stadio di eufonizzazione si è certamente verificato 
con il passaggio dal basso latino al genovese, e il secondo con il passaggio 
dal genovese, o ligure che sia, alle principali lingue nazionali europee. 
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Data la ben attendibile, anche se sinora non accettata o considerata, 
etimologia di « ammiraglio » (ed in altri equivalenti europei) da « armira- 
gius », e per tramite del ligure, l'alta qualificazione ed antichità della tra- 
dizione ravale italiana, richiedono, a mio avviso la rettifica delľ etimo- 
logia di « ammiraglio » nel senso dimostrato, perchè l'etimologia suddetta 
è basata su dati di fatto ben più probatori di quelli che stanno in pro della 
derivazione da « al amir al bahr » sinora ritenuta come la più accettabile. 

Non ho a memoria in quale trascrizione di carta della Repubblica di 
Genova ho letto la parola « armiragius »; ciò avvenne più di una diecina 
di anni fa e casualmente; può darsi che abbia tale trascrizione in « Do- 
mina Maris » di Amedeo Pescio (Edizione Lega Navale Italiana, data im- 
precisata) oppure in « Monografia Storica dei Porti nell’Antichità nella 
Penisola Italiana » (Edizione Ministero della Marina, 1905). 

Comunque, anche senza il documento in cui compare la parola « ar- 
miragius », l'etimologia di « ammiraglio » da « arma » e « regere », è egual- 
mente ben fondata sulle ragioni di cui ai precedenti punti l° e 4° e (a) e (c). 

Chiedo scusa della lungaggine, che riterrei però giustificata dall’impor- 
tanza della parola presa in esame e dal dettagliato esame delle ragioni. 


Con ossequio, 


G. COUTURE 


=_= 
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Manual. for practical development of leadership qualities (Bureau of Naval 
Personnel — Training standards and curriculum division oct. 1944 - 


Navpers 16154). 


Il manuale è espressamente dedicato agli istruttori di « corsi di con- 
dotta e comando di personale » che vengono tenuti nelle scuole per uffi- 
ciali subalterni; esso si ripromette peraltro di essere utile anche ad ogni 
giovane ufficiale che, a bordo di una nave, desideri migliorare le proprie 
doti di conduttore di uomini. 


Il manuale è diviso in otto capitoli che trattano i seguenti argomenti: 


1) Obbiettivi da prefiggersi e come raggiungerli: rendere conscio lo 
studente che egli appartiene alla Marina — stimolare il desiderio di assu- 
mersi le responsabilità e di diventare un conduttore di uomini — fornire 
1 mezzi le conoscenze e l'abilità necessarie alla bisogna. 


2) Esame del lavoro pratico di un ufficiale in comando di persona!e. 
Selezione degli uomini e giusta distribuzione degli incarichi — giusta 


organizzazione del lavoro. 


3) Come usare il metodo di insegnamento a base di problemi pra- 
tici da risolvere in classe. 


4) Tecnica di comando e come insegnarla. 

5) Il comando coinporia l'istruzione e l'allenamento dei propri uomini. 
6) Relazioni con gli altri ufficiali. 

7) Come misurare la bontà delle proprie doti di comando. 


8) Come organizzare un corso di condotta e comando di personale. 


La pubblicazione, nella sua qualità non già di trattato, ma appunto di 
« manuale », è in complesso molto succinta : scritta con frequente impiego 
di linguaggio parlato nella Marina, sviluppa spesso solo per schemi gli 
argomenti sopraelencati ed in modo alle volte piuttosto imprevisto. 


LI 


a 
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Molti argomenti sono trattati in maniera molto chiara, viva ed interes- 
sante anche se non sempre potrebbero adattarsi alla nostra mentalità: 
difficilmente infatti in un'aula del corso superiore a Livorno si potrebbe 
instaurare un tea'rino in cui la situazione disciplinare iniziale da esaminare 
e risolvere dovesse essere rappresentata da due S.T.V. in veste di marinai 
di un incrociatore che vanno a protestare perchè la minestra è cattiva 
da un altro S.T.V. fungente da comandante in 2* saltando il tramite dei 
loro diretti superiori (aitri due S.T.V.); una rapporto stenografico di tale 
situazione che venne effettivamente riprodotta e sviluppata in un corso di 
ufficiali americani è invece integralmente riportato al cap. 3 del manuale. 

Qualche argomento è trattato con minor chiarezza per disquisizioni 
inserite l'una di seguito a l'altra e che pur essendo magari giuste ed utili. 
tolgono il pregio della schematicità, essenziale per un manuale. 

Molti dettami di « tecnica di comando » come pure molti « sistemi di 
misura delle proprie doti di comando » sono indubbiamente brillantemente 
scelti mentre altri sono addirittura puerili. almeno per chiunque abbia 
ottenuto le spalline di ufficiale attraverso una qualunque scuola del tipo 
della nostra Accademia — e ciò conferma l'opinione che il manuale (edito 
ne! 1944 e cioè in piena guerra) sia stato specialmente redatto sotto la 
spinta della necessità di dover creare il più rapidamente possibile ufficiali 
« di pronto impiego » per scopi bellici. 


CP: 


ALBERTO TARCHIANI: Il mio diario d’Anzio (ed. Mondadori, Milano, 1947). 


Otto Italiani sbarcarono ad Anzio, nei primi giorni del 1944, al seguito 
delle armate anglo americane; otto Italiani che non avevano compiti militari 
— e nemmeno informativi — da assolvere, ma che volevano soltanto cercar 
la via d'allacciar contatti con i centri di resistenza che agivano nell'interno 
della Capitale. Era fra gli otto Alberto Tarchiani — l’attuale ambascia- 
tore a Washington — e di quella vicenda egli ha dettato per Mondadori 
un suo diario che s'inizia col 24 gennaio a Napoli e termina a Pozzuoli il 
13 febbraio quando gli otto tornano indietro dal fronte di battaglia. 

Fra le due date si snoda il racconto del T. che prende le mosse dalle 
impressioni, non molto gradevoli, a quanto pare, della traversata da Na- 
poli ad Anzio, e dalle peripezie del prender terra. Ad Anzio gli otto sbar- 
cano la notte del 26; hanno con loro un paio d'automezzi e con quelli si 
metton subito in cerca d'un centro accoglienza o di qualcosa del genere. 
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In effetti la « testa di ponte di Nettuno » è molto meno organizzata, molto 
più precaria, di quanto il T. e gli altri non sospettassero e pertanto per i 
primi giorni !a vita materiale di questi otto, che non son soldati, non sono 
giornalisti, che rappresentano al massimo una punta avanzata della co- 
belligeranza, non è delle più comode: almeno finchè non riescono ad ac- 
camparsi in una casa cantoniera sulla via Anziate nei pressi di Campo di 
Carne. Ma qui s'accorgon d'esser troppo avanti ed allora ripiegano di 
qualche chilometro più a sud ed eleggono dimora in una casetta posta a 
ridosso di Torre S. Lorenzo dove poi rimarranno fino al giorno della par- 
tenza. E qui per loro comincia la lotta per la soluzione di due problemi 
entrambi impcrtanti: primo, riuscire a vivere in una zona ch'è stata certo 
delle peggiori di tutta la guerra europea; secondo, stabilire con i centri 
romani quei contatti che rappresentano l'obbiettivo della missione. 


Per conseguire l'uno e l’altro risultato gli otto si muovono, si affannano, 
s'industriano s'appoggiano alle truppe combattenti ed ai servizi logistici 
delle armate; cercano, per altro verso, gente del posto che possa aiuiare 
ad aprire quello spirag.io dal quale ci sia poi modo di far fluire e defluire 
informazioni ed informatori. E gente rimasta sul posto ce n'è molta, rifu- 
gata nelle grotte della zona con gli animali da lavoro e da cortile, ma in 


` 


quanto al trovare informatori è un altro discorso. Son due lotte parallele 


che gli otto conducono ed è di tutt'e due — più della prima, a dire il 
vero, che della seconda — che il diario racconta. « Andrea, Michele — 
scrive l'A. sotto la data del 30 gennaio — ed altri partono per le solite 


r: ognizioni. finora del tutto delusive. Non si sono trovati nella zona i 
torghesi che si supponeva vi fossero, e in contatto con Roma, o almeno 
cor 1 Castelli. Non si è scoperta la fessura praticabile nell’armatura del 
nemico. Non si sono visti inviati dell'altra parte che dovevano affluire. 
Tutto questo è troppo naturale per un vecchio scettico come me ». E poi, 
al 4 febbraio: « Arriviamo, per la via Anziate e poi attraverso i prati a si- 
nistra della ferrovia, ad un gruppetto di case malconce... sono subito 
attratto ad occuparmi di un tale che Andrea sta interrogando... Ma pur- 
troppo, non perchè sia guitto e macilento, ma perchè volubile, sfuggevole, 
contradditorio, e loquace ad occhi bassi, mi sembra per il momento ina- 
datto a compiere qualsiasi missione, anche di secondaria importanza, che 
possa risultare comunque compromettente per terzi ». 


Non c'è maniera, insomma, di raggiungere Roma nè direttamente nè 
indirettamente. non c'è modo di prender contatto nè di stabilire un col- 
legamento. E allora? Ai primi di febbraio uno degli otto deve tornare 
indietro perchè ammalato seriamente, poco dopo un secondo è ucciso du- 
ramente un bombardamento che lo sorprende in un fossato lungo la via 
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Anziate, un terzo è ferito in modo grave, le auto sono demdlite o avariate. 
i Tedeschi riprendono terreno nella loro controffensiva... « Il nostro gruppo 
— scrive il T. l 8 febbraio — si riduce a cinque ed ha perduto i più 
validi. Occorrono rimedi pronti se ve ne sono, tanto più che non abbiamo 
ancora trovate le vie ed i modi di attuare il nostro piano che sembra dive- 
nire chimerico per la stasi o per il restringersi del fronte ». È più gù: 
« Pur dovendo riconoscere che è vano insistere di fronte ad ostacoli in- 
sormontabili, e dopo aver subìto perdite dolorissime, incolmabili e sterili. 
pur accarezzando la lusinga di una meno angustiata e selvatica forma di 
vita, ho in cuore il rimpianto dell'occasione perduta, dell'impresa fallita v. 
Non c'è che da tornare a Napoli per attendere un momento più favo- 
revole. Il 13 febbraio i cinque superstiti s'imbarcano ad Anzio sopra una 
nave inglese, sbarcano a Pozzuoli la mattina dopo. 


Nella premessa del suo libro, Alberto Tarchiani tiene a precisare che 
questo ch'egli presenta non è in sostanza un effettivo diario « perchè in 
quei giorni non presi appunti nè scrissi lettere... tirai soltanto a campare. 
ora godendo ora soffrendo di quella vita bizzarra e contraddittoria. Questi 
sono ... frantumi ... » Comunque, l'A. tesse il suo racconto secondo una 
cronologia, e se poi il fatto tale o il talaltro non si son prodotti propno 
alla data sotto la quale vengon registrati, la cosa non ha, in fin dei cont. 
troppa importanza. Tanto più in quanto il T. non ha, evidentemente. af- 
fatto la pretesa di portare un contributo, col suo libro, alla storia dell'ope- 
razione militare. L'impresa bellica serve all’A. soltanto come sfondo, un 
prepotente sfondo — d'accordo — uno sfondo che imposta il quadro e a 
volte lo domina perfino, ma pur sempre sfondo, sul quale devon spiccare. 
e spiccano, figure, profili, stati d'animo. E’ la guerra vista da un profano. 
insomma, da uno che non s'impanca d'arte militare e che si limita a fissare 
sulla carta solo quel che della strategia è giunto fino a lui, e che, se parla 
d'avanzate ripiegamenti duelli d'artiglieria e bombe a tappeto, lo fa' sol- 
tanto nella misura che tutto ciò è stato percettibile della sua diretta sensi 
bilità. L'A. vive in prima linea, è vero, e qualche volta s'aggira senza volere 
.— o anche scientemente — nella terra di nessuno, ma quel che noi 
vogliamo dire è che qui chi ha scritto, e quindi chi poi legge. non è mai 
partecipe all’azione bellica, ma è soltanto osservatore dalla visuale neces- 
sarlamente circoscritta. E quindi il « fatto » narrato finisce con l'aver sempre 
un interesse relativo. 
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Dove l'A. si ritrova invece nell'elemento che fà per lui è quando 
discorre d'uomini chè li analizza acutamente pur senza parere, e ce 
li presenta vivi pulsanti chiari nelle loro azioni come nelle reazioni, 
sia che si tratti dei sette compagni d'avventura, sia che la sua attenzione 
sia polarizzata da un qualche inglese o americano giunto occasionalmente 
fino a lui, come è di quel tenente della Pennsylvania, che diventa ospite 
abituale di Torre S. Lorenzo che il T. ci presenta, pian piano, con efficacia 
tale che alla fine ci pare d'averlo sempre conosciuto. 

Ma, del resto, in questo libro non c'è immazine figurazione parallelo. 
che non abbia un suo vivace scintillio : frutto d'uno stile limpido, frutto 
pregevolissimo d'una forma letteraria che, pur essendo schiva di prezio- 
sismi, è levigatissima, frutto d'una freschezza del raccontare che non è 
di tutti. Sicchè qui avviene proprio l'opposto d'altri diari — di guerra, della 
resistenza o della prigionia — che son ricchi di fatti e d'azione, ma poi 
modesti per l'esposizione (ne abbiamo però letti anche di molto miseri per 
forma e per sostanza come di cospicui sotto l'uno e l’altro aspetto): qui 
tutto il pregio è nell'arte notevole dello scrittore, che si rivela giornalista 
d'alto rango — giornalista di quotidiani di New York, collaboratore capo 
del Corriere della Sera nel dopoguerra fino al ‘45 — qui c'è gran pregio 
d'una narrazione fluida scorrevole, che si fa leggere piacevolmente sempre. 


alc. 


TaFFRAIL (Captain T. Dorling): Vestern Mediterranean 1942 1945, (Ediz. 
Hodder and Stourghton, London 1947, pagg. 460). 


L'Autore, moderno Jack la Bolina della Marina britannica, ha parteci- 
pato alla seconda guerra mondiale quale addetto allo Stato Maggiore dei 
due successivi Comandanti in Capo del Mediterraneo (i due Ammiragli An- 
drew e John Cunningham) per il servizio stampa e propaganda della Flotta. 

In questo libro, in cui la sobrietà storica è abbellita con frequenti pen- 
nellate di colore, egli riassume le vicende della guerra nel Mediterraneo 
(non soltanto occidentale) dallo sbarco degli Alleati nel Nord Africa fran- 
cese in pol. 

l primi sei capitoli comprendono il periodo che va dallo sbarco sino 
all'armistizio con ! Italia. Sono ricchi di descrizioni di scontri tra i nostri 
convogli sulla « rotta della morte » e le unità della Forza Q. composta di 
incrociatori e Ct. con base a Bona e avente lo scopo di attaccare il nostro 
traffico con la Tunisia; numerose altre descrizioni episodiche concernono 
l'attività dei sommergibili, delle motosiluranti, dei dragamine, delle unità 


inglesi antisom. 
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L’A. tiene, giustamente, a mettere in evidenza i rischi che fino al 
marzo 1943 le unità inglesi dovettero affrontare per insufficienza di appoggio 
aereo. Soltanto in quel mese la « Coastal Air Force » potè raggiungere, 
con la messa in efficienza degli aeroporti nel Nord Africa, una reale capa- 
cità di contrasto dell'aviazione dell'Asse, così da agire anche di giorno 
contro il nostro traffico e da costituire copertura aerea delle unità navali. 

L'A. rende omaggio alla « potenzialità aerea del nemico e alla sua abi- 
lità nel concentrare i suoi mezzi antisom », così che « il compito dei som- 
mergibili inglesi diventò difficile ed estremamente azzardoso », tanto che 
sei di essi andarono perduti - secondo l'A. - tra dicembre 1942 e aprile 1943. 

Oltre a queste perdite l'A. cita quella del Ct. Quentin aerosilurato 
sulla rotta di ritorno a Bona il 2 gennaio 1943, mentre quindici giorni prima 
l'incr. Argonaut era riuscito a raggiungere Algeri nonostante un doppio 
aerosiluramento. 


Per quanto concerne le perdite a noi inflitte dalla Marina britannica 
dal novembre 1942 fino allo sgombero della Tunisia, egli così le riassume: 


— Da parte della forza Q e altre unità di superficie: 


23 trasporti per circa 56.500 tonn. 

5 siluranti (Ct. o Tp.) 

I motosilurante e molte unità minori costiere. 
— Da parte dei sommergibili: 

4 grandi trasporti; 

44 trasporti (una parte soltanto danneggiati); 

3 cacciatorpediniere; 

4 sommergibili; 

9 unità minori; 


altre unità varie, 
per un totale di 81 bastimenti, assommanti a circa 208.000 tonnellate. 


Durante gii sbarchi in Sicilia e il contrasto con motosiluranti del suc- 
cessivo nostro trasferimento delle truppe residue in continente, la Marina 
inglese avrebbe perduto 3 sommergibili, 7 motosiluranti e una mo- 
tocannoniera. l 

Obieitiva è la particolareggiata narrazione, contenuta nel VII capitolo, 
degli eventi relativi al nostro armistizio e al trasferimento della nostra 
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flotta a Malta; flotta che « doveva essere trattata amichevolmente a meno 
che non tentasse o commettesse atti di ostilità ». 

Seguono dieci capitoli comprendenti tutta l’attività navale in correla- 
zione con la campagna d' Italia, altri due sulle operazioni nel settore 
del!’ Egeo e due (gli ultimi) sulle ultime operazioni fino alla resa delle forze 
germaniche in Itala. 

Nessun cenno alla partecipazione della nostra Marina in qualità di co- 
belligerante a varie operazioni è fatto dall'’Autore, eccetto la generica 
frase iniziale: « Un ex-nemico vinto era ora cobelligerante. Sebbene una 
riccola frazione della Marina italiana continuasse a combattere a fianco dei 
nazisti. incrociatori, Ct. e altre unità italiane erano pronte per la scorta dei 


convogli e per altre attività a fianco degli Alleati ». 


Non ci sarebbe nulla da ridire e ci si potrebbe contentare, come ita- 
liani, di questa frase se, trattando della situazione in Egeo dopo l’ 8 set- 
tembre 1943, egli non dimenticasse completamente la nostra partecipazione 
all'epica resistenza di Lero, così bene descritta da Spigai nel suo libro 
« Lero », e se anzi non affermasse che in Egeo g'i Inglesi dovettero sbri- 
garsi da soli. Nonostante la superiorità numerica — egli scrive — delie 
truppe italiane su quelle tedesche nel Dodecaneso « gli Italiani, soprafatti 
dal volger degli eventi e mancanti di guida e deficienti di morale, furono 
esitanti e si lasciarono disarmare; se qualche cosa ci fu da fare in Dode- 
caneso gli Inglesi dovettero agire da soli ». La fucilazione di Campioni e 
Mascherpa costituisce una tragica eroica dimostrazione che non fu proprio 
come l'A. scrive. 

Diamo atto invece all’ A. di questo apprezzamento sulla nostra Marina 
che egli riporta come pronunciato da un Ammiraglio inglese, dopo aver 
descritto lo stato di confusione politica e morale in cui gli Alleati hanno 
trovato l Italia subito dopo l'armistizio: « La Marina italiana aveva alcune 
belle navi ed ha disimpegnato alcune importanti funzioni e compiuto varie 
azioni molto valorose. Ha fatto tutto il possibile per aiutarci e il suo stato 
morale e disciplinare, sebbene inferiore al nostro, era sotto ogni punto di 
vista ben superiore a quello di ogni altra organizzazione italiana; essa era 
l’unica forza stabiiizzante del paese ». 

Dopo la liberazione di Roma l'Autore visita le regioni sulle quali era 
passata la guerra e così esprime le sue impressioni: 

sil l contadini italiani debbono ritenersi tra le più tenaci genti del 
mondo. Eccetto che nelle zone di lotta stabilizzata, essi hanno lavorato le 
‘oro terre mentre la marea della battaglia li soverchiava e le loro case 


erano ridotte in rovina. Donne uomini e fanciulli continuavano ad arare, 
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piantare, zappare. Vivevano tra i resti delle loro abitazioni o in baracche 
improvvisate con ogni sorta di materiali..... 

Sie Anche noi abbiamo sofferto in Inghilterra. Molti sono stati uccisi 
o feriti. Le nostre città, i nostri paesi e i nostri villaggi, le nostre chiese e 
i nostri monumenti sono stati bombardati e distrutti. Ma attraversando queste 
contrade italiane non potevo fare a meno di paragonarle con la distesa ver- 
deggiante che corre tra Londra e Southmpton. Era come se queste contrade 
fossero state. paese per paese, bombardate e sgretolate da un corpo a corpo. 
mentre tutto intorno il terreno era dilaniato da profonde ferite. 

Noi tutti abbiamo veduto e sperimentato la miseria, la distruzione e la 
desolazione della guerra. Ma ci è stato risparmiato il supremo orrore: 
quello dell'invasione e della lotta disperata casa per casa senza nulla rispar- 
miare. Ne abbiamo abbastanza per ringraziare Dio ed essergli umilmente 
grati ». 

Bello ed umano; il che ci fa passare sopra a qualche apprezzamento 
sparso qua e à non del tutto sereno nei nostri riguardi. 


G. F. 


A. THomazi: La Bataille de l Atlantique, Ed. Plon. Frs. 240. 


In una vecchia carta nautica dell’ Oceano Atlantico pubblicata dal- 
lAmmiragliato Britannico nel 1938' sono riportate le posizioni di tutte le 
navi mercantili inglesi superiori alle 3000 tonnellate che erano in mare o in 
porto in un giorno qualunque di quell’anno lontano : si tratta di un com- 
plesso di 3181 navi delle quali 2476 in mare e 705 nei vari porti: tenendo 
conto del fatto che le navi di tonnellaggio interiore alle 3000 tonn. erano. 
grosso modo, in numero doppio delle prime e considerando anche quelle 
delle altre varie nazionalità si può avere un'idea ben chiara della massa 
di ingenti ricchezze che in tempi normali erano in movimento in questo 
Oceano. 

E una carta molto interessante: fra l'Inghilterra e tutti i porti del- 
l'America del Nord è un ininterrotto và e vieni di navi che si intensifica 
parlicolarmenie presso le Antille a causa delle importazioni di petroli; il 
forte flusso dei piroscafi provenienti dall America del Sud si raddoppia in 
prossimità di Dakar in quanto si unisce a quello dell’Africa del Sud e del- 
l'Africa Equatoriale : infine al largo della penisola iberica le confluenti cor- 
renti delle tre grandi rotte delle Indie, di Suez e di Panama formano un 
largo fiume che, attraverso il golfo di Guascogna, dirige da Capo Finistere 
verso l'ingresso della Manica. 
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Erano tutte queste navi che in qualunque giorno di pace trasportavano 
verso il Regno Unito le derrate necessarie al nutrimento del popolo inglese 
e quelle materie prime indispensabili alle sue industrie: in tempo di guerra 
le esigenze sarebbero state maggiori e pertanto tutte le correnti di traffico 
già citate avrebbero subito un notevole incremento anche perchè poco 
aiuto avrebbe potuto prevedibilmente dare all Inghilterra un Europa po- 
liticamente disunita e industrialmente povera. 

Su questo Oceano una volta scoppiata la seconda guerra mondiale si 
svolge durante ben sessantotto mesi quella dura battaglia dell'Atlantico 
che, inizialmente difensiva da parte degli Alleati e successivamente of- 
fensiva, ha preso tutte le forme possibili di guerra, ha attraversato dei pe- 
riodi angoscianti, ha messo in giuoco delle forze e dei mezzi in continuo 
instancabile aumento ed ha comportato delle perdite immense da ambo 
le parti in lotta: perdite però ben giustificate perchè in fondo le decisioni 
finali di tutta la guerra mondiale erano, forse, in giuoco in questo Oceano. 

L'aver voluto tentare di condensare in 220 paginette (La bataille de 
l'Atlantiqgue — A. Thomazi — Ed. Plon) tutta la complessa, varia e dram- 
matica storia della guerra navale in Atlantico costituisce un merito del- 
l'Autore perchè in effetti egli arriva a dare al grosso pubblico, attraverso 
una continua collezione di episodi di guerra, alquanto slegati tra loro, 
un'idea dell'imponenza della lotta che vi è stata combattuta, della sua 
importanza nell’esito finale della guerra mondiale e delle grandiose diff- 
coltà che, da una parte come dall'altra, è stato necessario sormontare e 
che da entrambe le parti e non solo da quella inglese, come naturalmente 
è messo in luce nel libro, sono state affrontate con determinazione, osti- 
nazione, intelligenza e coraggio continuo. 

E' tutta una catena di alcuni episodi scelti fra i più caratte:istici o 
drammatici la cui recensione non è né possibile né sarebbe interessante 
in quanto già troppo sinteticamente esposti nel libro: sono pagine e pa- 
gine di unità da guerra e mercantili perdute o danneggiate, di sommergibili 
in vari modi affondati che tutte parlano della durezza della lotta che sul- 
l'Atlantico è stata combattuta e che ha avuto termine solo il 4 Maggio 1945 
quando l'Ammiraglio Doenitz dette per radio a tutti i sommergibili lor- 
dine di cessare la lotta e di rientrare alle basi: sono così 156 quelli che si 
consegnano agli Alleati mentre 229 sono distrutti dagli equipaggi, 7 restano 
nelle mani dei giapponesi e 125 sono rintracciati nei vari porti tedeschi, 
danesi, norvegesi e francesi. È’ un totale di circa 500 unità, delle quali 
però una buona metà è inefficiente per avarie o per scarsità di personale, 
al quale si potrebbe aggiungere i 200 sommergibili tascabili e un centi- 
naio circa di altri di vario tonnellaggio tuttora in costruzione nei vari can- 
tieri. Questo è quello che resta alla Germania alla fine della lotta : 781 sono 
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stati in totale i sommergibili perduti e ben 30.000, sui 38.000 destinati ai 
sommergibili, gli uomini affondati con essi o restati prigionieri in mano 


degli Alleati. 


Dal confronto di queste perdite con quelle subite dalla Germania nella 
prima guerra mondiale. 178 su 344 sommergibili in servizio, risalta la dif- 
ferente imponenza di questa seconda lotta che si è svolta principalmente 
sull’ Atlantico. 

Per quanto riguarda gli Alleati, sempre secondo le cifre raccolte dal 
Thomazi, le perdite di naviglio mercantile ammonterebbero a 4.770 unità 
per complessivi 21 milioni di tonnellate delle quali circa 14 e mezzo a 
causa dei sommergibili, 5 dall’aviazione e il resto per cause varie: unità 
di superficie, mine, batterie costiere e per ben 2 milioni, accidenti vari 
di navigazione. 


Nei confronti della prima guerra mondiale la perdita media mensile di 
naviglio mercantile imputabile ai sommergibili è restata all'incirca la 
stessa; 216.000 tonnellate durante la prima guerra (51 mesi) e 213.000 
nella seconda (68 mesi) conseguita però con una minore perdita di navi 
dato che queste nell'intervallo hanno sensibilmente aumentato le loro 
dimensioni. 


Per quanto riguarda invece la perdita media mensile per tutte le dif- 
ferenti cause che le hanno provocate, aviazione compresa, si hanno invece 


le seguenti cifre: 235.000 tonnellate nel 1914-18 e 309.000 tonnellate nel 
1939-45. 


Le cause che hanno provocato la perdita dei sommergibili tedeschi 
secondo le statistiche ufficiali britanniche, sarebbero: 


per navi di superficie 246 
per aviazione 290 


per azione combinata di navi di 


superficie ed aerei 46 
per sommergibili 21 
per mine 33 
per incursioni aeree 63 
per incidenti vari 60 
per cause sconosciute 22 


Totale sommergibili perduti 781 
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Di questi, sempre secondo le stesse statistiche, 299 nell'Atlantico Set- 
tentrionale, 12 nel Mar delle Antille, 70 nel Golfo di Guascogna, 49 nella 
zona Azzorre-Gibilterra, 39 nella Manica, 72 nel Mar del Nord, 9 nel Bal- 
tico, 34 nell’Artico, 47 nel Mediterraneo, 27 nell'Atlantico Meridionale e 
I2 nell’ Oceano Indiano. 

Dei 669 sommergibili tedeschi affondati per note cause di guerra 525 
sono attribuiti alle forze inglesi o a quelle Alleate cooperanti con quelle 
inglesi, mentre 174 sono opera degli americani. 

Per parte loro gli inglesi hanno subito le più grandi perdite sul mare 
che ascendono a ben 12 milioni e mezzo di tonnellate di naviglio mercan- 
tile delle quali 7 e mezzo a causa dei sommergibili, | milione e mezzo per 
attachi aerei e | milione per accidenti vari di mare: a queste vanno ag- 
giunte ben 775 navi della Marina da guerra con un milione circa di ton- 
nellate. Per nove decimi queste perdite sono state subite in Atlantico. 


Giunto al termine del libro il lettore italiano è portato a ripensare a 
quella trentina di sommergibili italiani che operarono nell'Atlantico e si 
domanda naturalmente perchè il Thomazi abbia voluto ricordare le unità 
italiane solo per mettere al corrente circa « les exagerations des italiens », 
un piccolo capitoletto nel quale tratta l'argomento dei discussi affonda- 
menti di navi da battaglia americane nell’ Atlantico : un altro breve accenno 
alla presenza italiana in Atlantico è dato in un altro punto nel quale viene 
descritta la drammatica fine dell' Archimede al largo di Pernanbuco. 

Anche senza voler allungare il libro con la descrizione di altri affonda- 
menti ci sembra che una nota nuova e interessante egli avrebbe potuto 
introdurre descrivendo il passaggio in immersione di Gibilterra effettuato 
per la prima volta dai sommergibili italiani e sopratutto, fra tante rovine 
di una guerra dura e decisa, non ci sarebbe stato male il ricordo del caval- 
leresco, umano e raro comportamento del C.te Salvatore Todaro (Ceux du 
kabalo, Pierre Goemaere, Riv. Eco, agosto 1949). 


A. THomazi: Sous Marins et Croiseurs Francais (Ed. Plon). 


La Marina Francese ha senza dubbio scritto la sua grande pagina della 
seconda guerra mondiale nella notte del 26 al 27 novembre quando sessan- 
taquattro be:le navi che costituivano l'orgoglio della Francia, della cui 
storia recavano sulla loro poppa nomi tanto cari ai francesi, Colbert, Du- 
pleix, Algerie, Marseillaise, e, ancora, Provence e Foch, si autoaffondarono 
nella rada di Tolone piuttosto che divenire preda del nemico e di essere 
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invase da quegli equipaggi tedeschi che, già pronti e ordinati, seguivano 
da vicino le colonne motorizzate tedesche della Wehrmacht destinate ad 
effettuare la calata sulla bella flotta francese. 

Prima e dopo Tolone la storia navale francese della grande guerra 
registra solo, disgraziatamente per la marina francese, qualche pagina 
scialba come quella della rapida incursione su Genova subito dopo l’entrata 
in guerra dell'Italia, tristi come quelle delle varie aggressioni subite da 
parte della marina inglese e infine quelle che la brillante penna di A. 
Thomazi, membro dell’« Accademie de Marine », ci descrive con stile 
vivacemente esaltante, in un volumetto (Sous-marins et croiseurs français, 
pag. 118, fr. 75) che la Librairie Plon ha pubblicato nella sua interessante 
collana de « La guerre sur mer ». 

Vi è efficacemente descritto il piccolo mondo dei sommergibili nel più 
grande ambiente navale di Tolone durante l'armistizio, la fuga davanti ai 
tedeschi ed il riuscito viaggio, del resto incontrastato, di quattro sommer- 
gibili fino alle sedi prescelte dai loro Comandanti; questi, agendo in pieno 
accordo con tutto il loro personale, hanno differentemente pesato le loro 
responsabilità è, sotto l'impulso del proprio differente ragionamento, sia 
in relazione alle condiziori delle proprie unità che alla situazione politica 
generale, dirigono vno a Barcellona dove finirà internato, uno ad Algen, 
uno ad Orano ed un altro, dopo una breve sosta a Valencia, raggiunge 
anch'egli le forze navali libere francesi. 

Di tre di questi sommergibili, il Casablanca, il Perle e il Marsouin, sono 
descritte le imprese, in fondo molto tranquille, da essi compiute sulle coste 
della Corsica, nel periodo successivo all’'armistizio italiano, per stabilire 
i primi contatti con i patriotti corsi che cominciavano ad agitarsi in vista 
dell'abbandono dell’isola da parte della guarnigione tedesca: sono quindi 
gli stessi sommergibili e gli incrociatori Jeanne d’Arc e Montcalm insieme 
al cacciatorpediniere Fantasque, che durante una delle missioni finisce in 
secco, che trasportano le truppe francesi e marocchine destinate a prendere 
possesso dell'isola o, come scrive Thomazi, a far si che la liberazione del 
primo dipartimento francese fosse opera unicamente francese. 

Altre missioni seguono a queste prime effettuate in Corsica e questa 
volta destinate a collaborare con gli Alleati nelle mosse iniziali della inva- 
sione in Francia e in alcune crociere contro il traffico tedesco in Alto 


Adriatico. 
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A ToMazi: Le Tragique Destin des Cuirassées Allemandes (Ed. Plon 
Paris). 


Vi sono riassunte dal Thomazi nel suo abituale stile vivace e interes- 
sante, le vicende di tutte le navi da battaglia tedesche durante l’ultima 
guerra mondiale : è un libro di modesto formato, 118 pagine soltanto, di 
basso costo 75 fr., che fa parte della raccolta « La guerre sur mer » alla 
quale il Thomazi ha collaborato, oltre che con questo volume, anche con 
« Sousmarins et croiseurs français », « La bataille de l’Atlantique » e, 
con « La bataille de la Méditerranée » in corso di stampa. 

Vi sı parla, smorzando leggermente le abituali e tradizionali note ai 
sdegno e di disprezzo per i Boches, dell'ultima crociera del « Graf Spee » 
e della questione, a questa connessa, dell Altmark abbordato nel Jösing 
Fiord dal cacciatorpediniere ing!ese Cossack: al trionfo e alla morte dei 
Rismarck è dedicato tutto un capitolo che, nella sua necessaria concisione, 
cà al lettore un quadro interessante e vivo delle vicende navali accadute 
in quelle poche giornate del maggio 1941 durante le quali due fra le più 
belle navi del mondo, la Hood e la Bismarck, la prima già vecchia di 
anni e di esperienza e la seconda da poco costruita e uscita dalle acque 
tedesche per la prima volta, scomparvero a bandiere spiegate nelle fredde 
acque dell'Atlantico settentrionale con tutti i loro equipaggi: 1.400 uomini 
la prima, ben 2.400 la seconda che aveva imbarcato, per istruzione, la 
metà dell'equipaggio della Tirpitz ancora in allestimento. 

Seguono le vicende, già ben note ai lettori della Rivista, della Schar- 
nhorst, della Gneisenau, della Deutschland ribattezzata Lutzow, della Ad- 
miral Scheer e della Tirpitz tutte impegnate, talvolta proficuamente talaltra 
debolmente, alla intercettazione del traffico atlantico e di quello destinato 
a rafforzare le armate sovietiche che si svolgeva tutto nelle due regioni al 
di là del circolo polare. 

E'simpatico il cenno che il Thomazi, nel parlare di un analogo infrut- 
tuoso tentativo effettuato dalla marina inglese per distruggere o immobi- 
lizzare la Tirpitz, fa dei mezzi italiani che poco tempo prima avevano messo 
fuori combattimento le corazzate inglesi Queen Mary e Valiant. 


Frances MarcareT Mc Gure: The Royal Australian Navy (Geoffrey 
Cumberlege - Oxford University Press - Leighton House, Melbourne 16 .). 


E’ un libro ricco di fotografie, ben zavorrato di appendici, di elenchi, 
di nomi e di tutte quelle dettagliate notizie di carattere storico e marina- 
resco che si riferiscono alla formazione della coscienza marinara australiana 
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e, di conseguenza, alla costituzione della sua marina e all'importanza dei 
suoi problemi marittimi. 

L'Autore, dopo aver tracciato in una cinquantina di pagine iniziali la 
parle per noi più interessante dell'intero volume, quella cioè che narra 
le vicende attraverso le quali è sorta nel 1911 la marina australiana sì di- 
lunga poi, nella descrizione dell organizzazione di questa, conforme grosso 
modo a quella di qualsiasi altra marina, delle sue basi navali e quindi, 
appoggiandosi troppo leggermente a fonti in alcun modo attendibili, almeno 
per quanto riguarda !a parte interessante la marina italiana, descrive le varie 
azioni e operazioni alle quali aicune navi australiane hanno preso parte 
nel corso delle varie guerre. 

Si apprende così che « all'alba dell Il giugno 1940 l'Ammiraglio Sir 
Andrew Cunningham, C.te in Capo della flotta del Mediterraneo battente 
la sua insegna sulla vecchia « Warspite », uscì con tutte le sue navi per 
effettuare una puntata offensiva verso il Mediterraneo centrale fino alle 
coste meridionali italiane. L'unico avvenimento occorso fu un attacco del 
ct. australiano Voyager con un sommergibile italiano: però la coraggiosa 
mossa di Cunningham costituì in se stessa una vittoria più grande perchè 
egli aveva così preso l'iniziativa che poi non perse più. Alla superiorità 
italiana in navi, aerei e posizione Cunningham rispose con l'iniziativa 
strategica ». l 

E ancora, raccontando la battagiia di Punta Stilo, così è riferito sul- 
l'attacco che le siluranti italiane effettuarono verso la fine dell’azione: 
«si vedevano i cacciatorpediniere italiani correre in varie direzioni emet- 
tendo cortine di fumo. Gli incrociatori e cacciatorpediniere di entrambe le 
forze navali erano fieramente impegnati: gli italiani lanciarono dei silun, 
ma da grande distanza e non fecero a'cun danno. ll cielo era pieno di 
aerei: alcune bombe caddero molto vicino all'Eagle tanto che da bordo 
degli incrociatori e dei cacciatorpediniere si pensò che fosse affondata 
nella foga del suo attacco. 


« L'ultimo tocco all'impareggiabile be!lezza di questa battaglia navale 
fu dato alla fine quando, per coprire con una cortina di fumo la ritirata 
delle loro grosse unità, i cacciatorpediniere italiani si gettarono in pieno 
contro il tiro delle avanzanti unità inglesi. Lo Zeffiro, emettendo fumo 
nero dai suoi fumaioli, accettò la sfida della formazione inglese: numerose 
salve caddero tutte attorno a questa nave che però riuscì a stender la 
sua cortina di fumo. | marinai inglesi, perfino mentre sparavano, pregavano 
che essa potrebbe cavarsela ma, alla fine della corsa, quando essi ritenevano 
che ormai la nave fosse salva, questa invece scompariva in una terribile 
esplosione e, quando il fumo si schiarì, lo Zeffiro era scomparso ». Così 
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il libro: povero Zeffiro diciamo noi che sappiamo che questa nave non 
partecipò ‘alla giornata di Punta Stilo e che a questa battaglia nessuna nave 
italiana e tanto meno alcun cacciatorpediniere fu perduto. 
Tutto questo dà un'idea del carattere propagandistico che il libro si 
prefigge per uso evidentemente casalingo australiano e, nel complesso, 
può dirsi che raggiunge il suo scopo. 


SAMUEL ELior Morison: Coral Sea, Midway and Submarine Actions 
(May 1942 - August 1942, Little Brown & Cy, Boston 1949). 


Attraverso questo quarto volume della storia delle operazioni navali 
nella seconda guerra mondiale del Morison le due grandi battaglie navali 
ed aeree sono finalmente ana'izzate nei precedenti e nelle conseguenze 
immediate con una ricchezza di particolari nuovi che lo rende veramente 
interessante, e toglie i non pochi dubbi che sullo svolgimento delle due 
battaglie lasciavano nel lettore i precedenti resoconti di varia fonte, non 
esclusi quelli di « Campaigns of the Facific war » di fonte ufficiale. 


Lo storico ufficioso ha potuto valersi per la battaglia del Mar dei Co- 
ralli di una analisi fatta dal War College, analisi che ha utilizzato molto 
bene. La battaglia è definita dall’Autore « la battaglia degli errori navali », 
con prevalenza di quelli dei Giapponesi, che, dice, avrebbero potuto essere 
in gran parte evitati se essi avessero saputo approfittare di quelli americani. 

E’ giusto aggiungere che gli errori derivarono in gran parte dall'incer- 
tezza dei rapporti aerei, e, a giustificazione dell'aviazione, dalle particolari 
condizioni in cui si svolse la ricerca aerea. La zona di operazioni era a 
cavallo della zona di incontro fra la corrente calda del Kurosivo e gli 
alisei, dai nembi frequenti, ed anche a cavallo della linea che separava 
il comando essenzialmente terrestre del generale Mac Arthur (ed in essa 
si svolsero prevalentemente i movimenti navali giapponesi) dalla giurisdi- 
zione di natura totalitaria dell'ammiraglio Nimitz. All'amm. Fletcher che 
teneva per questo il comando in mare sarebbe accorsa una esplorazione 
aerea essenzialmente strategica in zona soggetta al generale Mc Arthur, 
esplorazione che egli non ebbe e non poteva forse avere. Non mancarono 
i collegamenti: ma, come è naturale pei molti tramiti che il duplice co- 
mando imponeva, le trasmissioni furono lente e d'altra parte la ricerca non 
poteva da militari dell'esercito esser condotta con criteri navali. La novis- 
sima battaglia fra aerei moventi dalle navi si svolgeva così nelle condi- 
zioni più sfavorevoli per un esperimento tanto grandioso. 
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Il racconto è pertanto ricco di insegnamenti che non possono esser 
tutti rilevati. Deve però ricordarsi che mentre le portaerei assurgevano 
a mezzo essenziale per la lotta sul mare., lamm. Fletcher si trovò ripetuta- 
mente rella necessità di trasmettere ad ammiragli sottordini la condotta 
tattica dell'azione, per necessità di manovra sotto l'attacco aereo, e forse 
più per potersi orientare nell'esame della situazione strategica in continuo 
mutamento e complicata dalla necessità di rifornirsi di combustibile in 
mare, 


Noto infine che il Morison rivolge anche la sua attenzione ai comunicati 
del tempo delle due parti circa le perdite, indubbiamente a chiarimento 
e commento dell'influenza esercitata dell’aereonautica nell'azione in mare, 
ma, (ed è bene dirlo dopo la critica altra volta da me rivolta alla sua opera) 
con una sufficiente imparzialità. Non è tuttavia rilevato il fatto che lo 
Zuikaku danneggiato continuò a navigare nella zona della battaglia, indi- 
sturbato, per circa tre giorni. 


Anche più chiara e completa la descrizione della battaglia di Midway, 
condotta su analoghe fonti ed anch'essa !argamente basata su uno studio 
del War College. Evidentemente questo ha servito largamente di base 
all'analisi delle successive situazioni, e, mi par da rilevare, non per sminuire 
il merito della lucida ed avvincente esposizione, ma per mettere in evidenza 
quanto gli studi militari possan giovarsi di frequenti contatti con gli organi 
centrali e delia libera consultazione dei carteggi ufficiali. 

Particolarmente interessante è questa analisi per quanto riguarda il 
collegamento fra azione aerea ed azione navale e per gli insegnamenti che 
se ne possono trarre circa le possibilità della prima e l'interpretazione dei 
risultati relativi. Se ancora una volta l'aviazione imbarcata appare dare un 
rendimento maggiore di quella terrestre nell’attendibilità dei risultati della 
ricerca, emerge tuttavia dalla narrazione del Morison che viceversa l avia- 
zione terrestre a sua volta può colla sola possibilità di intervento influenzare 
sensibilmente la situazione strategica e talvolta intervenire in effetti assai 
più prontamente e con rischi assai minori della imbarcata. 

I capitoli relativi a Midway sono pei molti dati sull'aviazione aerea 
di speciale interesse e dovrebbero esser letti con uguale attenzione e pro- 
fitto dai combattenti dell'aria e da quelli del mare. 

A questi riusciranno anche interessanti i particolari sul salvataggio del 
Mogami e sulla perdita del Yorktown. Ben a ragione il Morison dice che 
gli insegnamenti raccolti in questa occasione valsero più tardi a render pos- 
sibili i mirabili salvataggi di grandi portaerei americani negli ultimi due 
anni di guerra. 
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Affora qua e là la critica alle decisioni dei capi dell'una e dell'altra 
parte: sobria e convincente nell'insieme. Vivace è sempre la narrazione, 
ricca di accenni ad episodi e situazioni curiosi; ma i messaggi riportati per 
illustrarli (e anche i commenti dell'Autore) suonano talvolta non solo ec- 


cessivamente familiari nello stile, ma ingiuriosi per valoroso e tenace 
nemico. 


Il minuto confronto di dati ed ore a cui e evidentemente non è estra- 
neo lo studio del War College, ha portato a ciò un contributo essenziale. 


E' noto che le prime operazioni giapponesi contro le Aleutine furono 
coordinate con quelle che sì proponevano la conquista di Midway. Le con- 
dizioni di distanza da quelle isole ai due territori metropolitani nemici erano 
sfavorevoli pel Giappone. Operazioni intese a qualche conquista nelle 
Aleutine erano pertanto opportune per quest'ultimo. Giovavano ad ac- 
crescere le sue possibilità di esplorazione nel Pacifico settentrionale, per- 
meftevano di sfruttare la ripercussione depressiva nell'opinione pubblica 
americana derivata dalla sorpresa di Pearl Harbour, dalla comparsa di 
smgg. giapponesi sulle coste californiane e canadesi, dall'avanzata a tempo 
di primato nell’Indonesia che taluno prospettava potesse attraverso le 
Aleutine ripetersi a nord. La conquista delle Aleutine sottraendo forze na- 
vali nemiche al Pacifico centrale giovava anche al consolidamento e alla 
difesa della cintura difensiva avanzata giapponese colà. 


Ma scarsa era la conoscenza della regione settentrionale dalle due 
parti e scarse erano le conoscenze giapponesi circa gli apprestamenti difen- 
sivi americani. Così nè l'attacco fu portato a fondo (intenzionalmen‘e o 
per le difficoltà incontrate), nè la difesa fu condotta con criterio offen- 
sivo. Le operazioni dovevano perciò necessariamente assumere nelle Alzu- 
tine un andamento frammentario. | 


Ne risente anche la narrazione del Morison: quella delle operazioni 
da parte giapponese è assai succinta ed oserei dire non adeguata, dato 
ciò che già è venuto in luce su di esse. Per compenso il volume aggiunge 
parecchio di nuovo circa la raccolta e le operazioni delle forze americane, 
evidentemente assai meno informate sui progetti del nemico pel Pacifico 
settentrionale di quanto lo erano quelle del Pacifico centrale sull'attacco 
a Midway. E' comunque assai interessante quanto viene riferito come indi- 
cazione per quel che può farsi, specialmente nel campo aereo, nelle regioni 
circumpolari. L'esperienza fatta dagli americani in quella zona è eviden- 
temente stata messa a profitto ed estesa nello attuale allenamento delle 


forze americane ad operare in zone fredde in vista di un possibile futuro. 
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L'opera dei sommergibili è ricordata nel volume in due capitoli di na- 
tura puramente episodica ed in un terzo di carattere più generale. 

Il primo si riferisce all’incursione di minuscoli smgg. d'assalto assistiti 
da altri maggiori e da un velivolo contro navi alleate nel porto di Sidney la 
notte dal 31 maggio al |° giugno 1943, che l'Autore, non senza qualche 
ironia per l'intenso cannoneggiamento cui si abbandonarono le navi alleate 
attaccate, chiama battaglia di Sidney, incursione abbastanza conosciuta. 
Giusto è il rilievo che l'operazione debba esser considerata come un tenta- 
tivo, non del tutto infruttuoso, di diversione, in occasione dell'attacco a 
Midway; precisa la messa a punto delle relazioni giapponesi del tempo 
di guerra. 

Anche più noto è già quanto scrive il Morison dell’incursione con due 
grandi smgg. americani contro l’atollo di Makin dell'agosto 1942, attraverso 
i Proceedings dell'U.S. Naval Institute, del resto da lui citati come una 
delle fonti principali. Sorvolo perciò anche su questo episodio che ha 
derivata la sua notorietà più che altro dalla circostanza che all’incursione 
partecipò uno dei figli del presidente Roosevelt. 


Il capito:o di carattere generale sull'attività dei smgg. americani e 
giapponesi comincia coll ammettere francamente che, senza tener alcun 
conto delle convenzioni di Washington, il primo ordine dato ai smgg. ame- 
ricani fu quello di « guerra sottomarina senza restrizioni », contrario al'o 
indirizzo dato in conformità di quelle pattuizioni all'allenamento dei coman- 
danti in pace. Di qui, insieme col cattivo funzionamento dei siluri, il me- 
diocre successo iniziale dei smgg. americani, nonostante ben presto ve- 
nissero forniti di radar per la scoperta di aerei e per quelia di navi. 

All ancor ininore rendimento dei smgg. nipponici, prolungatosi nei 
tempo, è attribuita la causa alla persistenza con cui i giapponesi continua- 
rono ad usare i smgg. loro di preferenza nei servizi di scoperta e di pro- 
tezione delle forze navali ed anche al grande uso fattone per missioni di 
rifornimento di aerei in operazioni a grande raggio o di presidi lontani che 
meglio sarebbero stati difesi con attacchi al traffico americano, sia attac- 
candolo (come fu fatto sporadicamente) nelle acque costiere metropolitane. 
sia in oceano e particolarmente nelle zone di operazione con maggiore 
intensità. 

Nessuno dei due contendenti, osserva l'Autore, usò in Pacifico il 
nuovo metodo tedesco di attacco a gruppi, che pure continuò per tutto il 
1942 a dare eccellenti risultati in Atlantico. Mancava all'America, secondo 


l'Autore, il numero di smzg. che a ciò occorreva. 
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Per la parte statistica, molto, troppo sobria, il volume si riferisce 
alla ben nota pubblicazione ufficiale americana « Japanese naval & mer- 
chant losses », ma vi aggiunge anche qualche sporadica notizia circa la 
perdita di unità inferiori a 500 t.l.r., che quello non contempla. 

Dopo un somniario ‘quadro della distribuzione organica dei smgg. 
americani in gran parte nuovo, sono poi esaminate alcune crociere di essi 
tipiche o più fortunate: quella del Trout (nelle acque metropolitane giap- 
ponesi di circa 50 giorni; 22 siluri lanciati su 24 di dotazione, con 7 ber- 
sagli e 3 sole navi affondate); del Triton nel Mar della Cina (di durata 
analoga ed a cui arrise l'affondamento col siluro del smgg. giapponese 
«I 164 » navigante in superficie}. Son poi riferite anche crociere avven- 
turose, incidenti vari nelle varie zone ed altri dati degni di speciale nota: 
primo uso del radar (Haddock, in agosto 1942, a ponente di Okinawa, con 
profitto); sulla prima posa di mine nelle acque dell'arcipelago giapponese 
(Whale, ottobre 1942), e dal Pacifico centrale (Nuova Guinea: Thresher, 
Gar, Tantogo golfo del Siam (Grenadier). 

Esorbita dai limiti di una recensione seguire più minutamente questa 
relazione. Basti notare ancora che essa è interessante altresi sotto l'aspetto 
tecnico in quanto si dilunga sulle cause delle troppe mancate esplosioni di 
siluri per difettosi funzionamento degli acciarini elettromagnetici e dei 
regolatori di immersione e ne addita le cause nell’insufficiente collegamento 
fra enti tecnici e marina operante, nella scarsità di ufficiali di bordo con 
suffciente preparazione tecnica nel campo delle armi subacquee, nelle 
direttive relative alle esercitazioni con esse nel periodo di tempo fra le 
due grandi guerre. 


Chiude il volume un capitolo dedicato ai primi sbarchi di Guadalcanal, 
preceduto da un quadro delle disposizioni relative all organizzazione dei 
comandi americani nel Pacifico all'indomani della caduta di Giava ed 
a'la costituzione delle forze navali americane per lo sbarco. Il quadro è 
completo e comprende altresì l'indicazione delle forze aeree, anche più 
minuta di quelle date altrove in occasione delle singole operazioni. Son dati 
questi che erano necessari per una chiara visione delle singole operazioni 
ec erano finora rimasti alquanto nell'ombra. 

Degli sbarchi a Guadalcanal, Florida ed isolette adiacenti, allora come 
in seguito, là ed altrove, sempre diurni da parte americana, per necessità 
facilmente intuibili (difficoltà di navigazione, insufficienza di carte special- 
mente (*) moltissimo è già stato detto. L'esposizione del Morison, è limitata 


(°) Opportuno il rilievo che le carte più recenti risalivano al 1907-1908.... ed eran 
basate in gran parte su rilievi del secolo precedente. 
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al primo giorno di operazioni e pertanto della reazione giapponese 
è ricordata soltanto quella aerea immediata, con grande ricchezza 
di particolari. 


Questa speciale attenzione al lato aereo delle operazioni si imponeva 
per una chiara intelligenza delle operazioni di tutto il periodo esaminato 
nel volume, periodo che segna da parte alleata una graduale evoluzione 
verso la tattica adottata dai giapponesi nell’invasione dell’ Insulindia. 


Sintetizzare questo intervento dell'aviazione non era facile e la sintesi 
si imponeva per l'evoluzione delle vecchie forme di guerra marittima verso 
la guerra aero-navale. L'Autore si è valso perciò largamente di cartine e 
grafici, ottimamente preparati e chiarissimi. 


La parte più precisamente iconografica del volume non reca novità: 
fotcsrafie di ammirag'i. navi sotto attacchi aerei, fotografie tutte in gran 
parte non nuove. Utile a completare l’implicita deplorazione contenuta 
nel testo per l'abbandono del Yorktown la fotografia che ne rappresenta 
io sgombro. Una sola fotografia rappresenta un paesaggio delle Aleutine. 
« che guastarono la buona reputazione dell’amm. Theobald, degno di 
mig'iore sorte », è forse troppo poco per dare una visione anche sommaria 
delle difficoltà delle operazioni in quelle zone desolate ed impervie in cui 
l'ammiraglio era stato sbalzato improvvisamente dalla zona torrida de: 


Pacifico centrale colle sue navi. 


S. Sanzai 


JoHnn T. FLYXN: Il mito di Roosevelt, (Traduzione di Maria Celletti, Ed. 
Longanesi, Milano, 1949, pagg. 640, L. 1300). 


Nel fascicolo di dicembre 1949 di questa Rivista abbiamo presentato 
il libro di Sherwood, che rappresenta un'apologia di Roosevelt e delle sua 
opera, nonchè di Hopkins suo consigliere preferito, e che fà parte di una 
vasta bibliografia esaltatrice di colui che per ben quattro volte di seguito 
fu eletto Presidente del più potente Paese del mondo. 


Ora presentiamo il libro di J. T. Flynn, che rappresenta la demoli- 
zione di Roosevelt come uomo e come statista; mettiamo tuttavia in evi- 
denza che nessuna frase denotante un personale rancore dell'A. si trova 
in tutto il libro. 
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Dice l'A., giunto ai due terzi della sua opera: « Com'era dunque 
l'uomo che permetteva alla sua famiglia di ridurre la Casa Bianca a un 
centro di affari commerciali?. .. Com'era dunque questo Presidente così 
esaltato dalla propaganda? Nel tracciare la vita di quest'uomo abbiamo 
illuminato solamente un lato del suo carattere, cosi come i suoi apologeti 
hanno curato di illuminare soltanto l’altra metà del quadro. Era, però, ne- 
cessario correggere e completare il ritratto dato al mondo ». 

A questa necessità ha dunque creduto di obbedire l'A. scrivendo un 
libro che potrebbe anche intitolarsi« Il rovescio della medaglia ». E' ric- 
chissimo di citazioni di nomi, di eventi e di fonti documentarie. ll lettore 
italiano (recensore compreso) non è forse abbastanza addentro alle cose 
americane per comprendere appieno le ripercussioni sulla politica interna 
degli Stati Uniti dovute all’azione di Roosevelt e dei numerosissimi perso- 
naggi che sfilano come attori più o meno importanti accanto a lui, o come 
suoi sostenitori o come suoi oppositori. 

Quel che risulta invece patente è l'azione di Roosevelt nella politica in- 
ternazionale, svolta con arbitrio dittatoriale senza quasi mai consultare 
né preavvisare il Dipartimento di Stato, costituzionalmente responsabile di 
tale politica. 

Roosevelt sarebbe riuscito a portare il popolo americano in guerra 
mettendogli sempre: e aui l'A. si domanda fino a che punto un Capo di 
Stato ha il diritto di mentire, anche quando crede di agire nell'interesse 
del suo Paese. Una volta entrato in guerra egli avrebbe abbandonato la 
Polonia alla Russia; avrebbe « sollecitato Ciang-Kai- Scek a desistere dal- 
l'avversare i comunisti, perchè conquistassero la Manciuria a beneficio di 
Stalin. . . »; in compenso gli avrebbe promesso « ad insaputa di Churchill, 
l'appoggio americano per estromettere gli Inglesi da Hong-Kong... »; 
avrebbe fatto nelle conferenze di Teheran e di Yalta fronte comune con 
Stalin contro Churchill, avallando l'affermazione russa nella zona balca- 
nica e nell'Estremo Oriente ai danni sia di Ciang-Kai-Scek, sia dell’Inghil- 
terra; avrebbe avallato il progetto di Morgenthau di un trattamento di 
estrema vendetta contro la Germania e approvato il principio del lavoro 
forzato per i tedeschi in conto riparazioni; avrebbe rinnegata alla fine del 


1944 la Carta Atlantica. 


Tutto questo nell'illusione di farsi amico Stalin, che egli credeva di 
potersi associare come un sincero collaboratore per il consolidamento di 
una pace mondiale democratica a guerra finita. E per la stessa illusione 


Roosevelt avrebbe favorito nel suo Paese una grande propaganda filo- 
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sovietica e appoggiate le attività dei sindacati sempre più dominati dagli 
agenti comunisti, assicurandosi cosí il loro appoggio nella quarta elezione 
presidenziale. 

L'insieme degli eventi, così prospettati, lascia perplessi sui motivi per 
1 quali un uomo, che avrebbe cumulato tanti errori e tanti arbitrii, sia riu- 
scito per ben tre volte a farsi riconfermare Presidente, tanto più che il 
tamoso New Deal avrebbe avuto come reale risultato un enorme aumento 
del debito pubblico e che Roosevelt avrebbe attentato di asservire al po- 
tere esecutivo (cioè a lui stesso) il potere legislativo e il potere giudiziario. 
L'A. dice che la sua maggiore abilità era quella di saper adottare di volta 
in volta gli indirizzi politici che gli procurassero il maggior numero di voti. 
senza preoccuparsi della loro intrinseca bontà, non avendo nessuna fede 
politica veramente sentita. Per il resto egli ce lo presenta come un ego- 
centrico, vanitoso e ambizioso, dall'aspetto attraente e dai modi seducenti. 


Queste in sintesi le principali argomentazioni contrarie a Roosevelt. 
uomo e Capo di Stato, contenute in questo libro che sarebbe assai difficile 
riassumere. Ai posteri lontani l’'imparziale giudizio, per quanto sin d'ora 
sia doveroso riconoscere che Roosevelt — nonostante tutti i difetti attri- 
buitigli da Flynn — è stato l’uomo che ha concepito, voluto e realizzato 
la grande organizzazione di aiuti al mondo intero e che ha portato gli Stati 
Uniti a predominare economicamente e spiritualmente sulla Terra. 


Vien fatto di chiedersi quale sia stato il principale motivo che può 
avere spinto il Signor Flynn a scrivere questo libro, sembrando che si 
possa escludere il fatto personale.Ce lo rivela lui stesso nella prefazione 
all'edizione italiana: 


« Provo una certa riluttanza ad offrire questo libro a lettori stranieri 
senza farlo precedere da qualche riga d’introduzione. Questa mia esposi- 
zione dello stato di servizio di Roosevelt è, s'intende, l'analisi critica di 
un regime che ha seminato nella nostra società i germi di alcune gravi frat- 
ture. Noi americani siamo soliti enumerare con tutta franchezza le colpe 
dei nostri governanti. In questo caso, però, non poca parte delle accuse 
elevate a Rosevelt concerne torti da lui arrecati a vari paesi stranieri. Chi 
seguirà gli eventi riportati in questo volume leggerà, per la prima volta 
in taluni casi, di alcune vergognose ingiustizie perpetrate ai danni di altri 
popoli; ingiustizie di cui l America deve oggi rispondere. In diversi casi 
tali colpe equivalgono ad un vero e proprio tradimento nei confronti degli 
alleati, ai quali eravamo legati dagli impegni più solenni. E’ comprensibile, 
d'altronde, che il lettore europeo incorra nell'errore di riversare la colpa 
di tali tradimenti sul popolo americano. Mi preme quindi che il lettore ita- 


BIBLIOGRAFIA 73 
liano si renda conto che simili azioni furono commesse da Roosevelt senza 
la complicità del nostro popolo e, anzi, a sua insaputa e senza la sua ap- 
provazione ». 

Noi italiani, che non sentiamo per natura odio verso nessuno e che 
proviamo un reale sentimento di ammirazione e di amicizia per il popolo 
degli Stati Uniti, troviamo legittima ed umana la preoccupazione del- 
l'Autore. Ci dispiace soltanto che purtroppo avvenga — e ne stiamo fa- 
cendo ampia esperienza — che i popoli paghino le colpe dei propri gover- 
nanti, anche quando era stato loro promesso solennemente che ciò non 
sarebbe avvenuto in considerazione che quei governanti agivano notoria- 
mente senza preoccuparsi dell'opinione, dei sentimenti e del consenso dei 


popoli stessi. 


G. F. 


G. Rawson: Letters from Lord Nelson, (Staple Press 21). 

Caprain RusseL GrenceLL R.N.: Nelson the Sailor, (Faberand Faber, 8-6, 
da «Sea Lord» di John Newson, Books of the month, The Lion 
Bookshop Roma). 


II Comandante Rawson presenta una selezione di lettere di Lord 
Nelson, ricavate dai 7 formidabili volumi di lettere e dispacci, pubblicati 
da Sir Harry Nicolas nel 1846, insieme alla collezione Morrison di lettere 
private, dirette a Lady Hamilton. In 500 pagine circa di materiale scelto 
abilmente egli ravviva la figura dell'ammiraglio, attraverso le sue stesse 
parole, con un'intensità che fa apparire scolorita quella immagine che sca- 
tu-isce dallo studio biografico del Comandante Grenfell. 

Non si vogliono diminuire i pregi di « Nelson the Sailor », resoconto 
completo e ben scritto della vita dell'ammiraglio e delle sue battaglie; le 
sue pagine ariose hanno un loro fascino speciale ma non riescono a rievo- 
care le intime lotte di quello spirito profondamente individualista, l essenza 
cciia sua innata melanconia, le sue gelosie e paure espresse invece con 
fervore sincero della corrispondenza dell Ammiraglio, che non era soltanto 
un mariraio di genio, ma sapeva anche scrivere una forte e intensa prosa 
descrittiva di grande valore, non meno elevato, di quello con il quale egli, 
ccmmodoro trentanovenne guidava i suoi uomini all'arembaggio di un 
vascello spagnolo. 

La lettura di queste lettere e di queste biografie danno però una chiara 
idea della grandezza di Nelson come tattico e come conduttore di uomini. 
Pochi ufficiali superiori di qualsiasi Forza Armata hanno saputo suscitare 


74 RIVISTA MARITTIMA 


devozione e lealtà più intensa tra i propri subordinati. La sua grandezza 
nen è diminuita dal fatto che egli si rendeva conto del suo ascendente e 
ne giolva intensamente. 

Questi due libri, ciascuno a suo modo, fanno risaltare i motivi che 
lo hanno reso un ineguagliabile ispiratore per tutti coloro che dopo di 
im hanno servito all'ombra della White Ensign. 


A. C. 


Domenico Lupovico: L’aeroplano cos'è? Soluzione ed evoluzione del pro- 
blema del volo, (Volume in 16°, pagg. 288, fig. 184, Editrice Associa- 
zione Culturale Aeronautica, Roma (Viale Giulio Cesare n. 54 r.) V 


edizione ottobre 1949, prezzo L. 600). 


Questo libro del Generale Domenico Ludovico viene a colmare un 
grave vuoto, facilmente percepibile da chi voglia essere introdotto nel mondo 
aeronautico; di esso la conoscenza è doverosa oggi non solo per gli uomini 
delle FF.AA., ma per ogni persona di media cultura. 

Mancava infatti un libro di Aerotecnica che aggiornasse non solo sulle 
ultime brillanti soluzioni, che vediamo quotidianamente perfezionate, ma 
anche su l'enunciazione dei vari problemi della genesi e dell'affermazione 
d'ogni mezzo aereo. 

Nella nostra Accademia abbandonate quelle « Nozioni teoriche per 
gli allievi piloti » ed. Le vie dell'Aria, (usato anche come testo per gli 
allievi Sergenti dell’Areonautica), con cui preparammo in terza classe 
l'esame di Aeronautica; si è dato oggi ampio sviluppo agli studi aeronau- 
tici; ma le ultime dispense, mi pare, abbiano ancora manchevolezze: non 
v'è forse l'elicottero, mezzoaereo altrove così diffuso, ricordato quasi come 
un tentativo aereo alla stessa stregua dell’ornitottero? 

Il Notiziario Aeronavale della nostra rivista ci aggiorna, ma prevede 
una certa conoscenza dei problemi aeronautici; quanti dei nostri lettori 
hanno chiari i problemi del passo ciclico o della barriera sonica? 

Anche negli studi universitari, sembra faccia difetto un libro di testo 
che « iniziasse » impostando i problemi, per preparare agli studi profondi 
dell’Aerodinamica e delle Costruzioni Aeronautiche, e lo studente si trova 
a trattare per l'esame di Aeionautica Generale, lo studio di una manovra 
dell'equilibratore o di una manovra dell'organo di regolazione del motore. 
mediante l'integrazione numerica approssimata delle equazioni differen- 
ziali del moto dell'aereo, senza aver avuto la possibilità di conoscere i 
problemi e le realtà meravigliose dei mezzi aerei, espostegli in forma pra- 


tica, in leggera narrazione. 


DEE 
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Il libro del Generale Ludovico serve allo scopo, permettendo di ag- 
giornare facilmente, senza eccessivo sforzo mentale, nelle più nuove so- 
luzioni, facendo conoscere l'impostazione dei problemi, e, divulgando la 
materia, avvicinare giovani e vecchi alla passione aviatoria. 

Il libro è diviso in quattro parti : 

La prima parte narra la storia della conquista dell’aria da Leonardo 
da Vinci ai fratelli Wright. 

Nella seconda parte v'è condensata l'aerodinamica, in tutti i suoi 
problemi, compreso quello delle alte velocità. 

La terza parte esamina i vari motori d'aviazione, da quello a scop- 
pio al propulsore atomico. 

Nella quarta parte sono, poi, descritte le varie specie di macchine 
aeree nella loro evoluzione: l’aeroplano e l’idrovolante, il caccia « paras- 
sita» e l'aviomissile, il dirigibile e l'elicottero (ampiamente trattato anche 
nei suoi problemi specifici), l'aliante e il paracadute. 

In appendice sono esposti i risultati delle ricerche sulle sollecitazioni 
fisiologiche sopportate dall'uomo in volo e la cronaca dei primati aerei. 

Vi sono ben 184 fotografie, diagrammi e disegni di particolare inte- 
resse ed efficacia dimostrativa. 


Bulletin de l’Association Technique Maritime et Aeronautique, n. 48, Ses- 
sion de 1949, Parigi, | Boulevad Haussmann. 


Con grande sollecitudine l'Associazione degli Ingegneri Navali e Mec- 
canici Francesi pubblica in questo volume gli Atti del suo 48" convegno 
annuale, tenuto a Parigi nel giugno u.s., e da noi già ricordato. 

Qui ne diamo più ampio resoconto, come merita per il numero e la 
importanza delle comunicazioni presentate e delle discussioni tenute, rile- 
vando come !a vitalità di questa benemerita Associazione vada crescendo 
di anno in anno, e come il suo convegno sia diventato centro delle 
« Journées Techniques de la Marine », che il Ministero della Marina (Mi- 
litare) francese organizza annualmente per tenere vivo l'interesse del paese 
sui problemi di politica marinara. 

La riunione è siata, come di consueto, preceduta da un discorso del 
Presidente Mr. Max Bahon — di cui abbiamo già dato un riassunto — ri- 
cordiamo soltanto il suo cenno: all'argomento del ringiovanimento della 
flotta mercantile francese, ricostituita dopo la guerra in parte con materiale 
bellico scadente (in misura assai minore della italiana); al problema della mas- 
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sa in parallelo del risultato delle prove sulle carene alle Vasche Navali, con 
quelli sulle navi al vero —; ed infine alla questione cosi scottante della con- 
correnza tra aerei e navi, che incombe sulla politica economica marittima di 
tutti 1 paesi. 

Le comunicazioni — vedi R.M. n. 3, 1950, pag. 651, si possono suddi- 
videre in sette serie: Risultati della Conferenza di Londra, ldrodinamica, 
Costruzione navale, Utilizzazione delle navi, Aeronautica, Termodinamica, 
Resistenza dei materiali. 

Sui risultati della Conferenza di Londra (già trattati su queste pagine 
dall'ing. G. Soldà), hanno riferito gli ing. J. Pinczon, A. Audigè, V. Al 
biach e P. Campus: i primi due hanno riassunto in modo assai chiaro le 
nuove prescrizioni di sicurezza del 1948; i secondi hanno esposto un me- 
todo originale di calcolo della stabilità della nave durante e dopo l’alla- 
gamento di un grande locale di stiva. 

Come è noto, la Convenzione del 1948 stabilisce regole più severe 
della precedente per quanto riguarda il controllo della galleggiabilità e 
della stabilità delle navi da paseggeri in caso di allagamento, giacchè im- 
pone giustamente che le condizioni richieste per aliagamento ultimato, si 
verifichino anche durante tutto il periodo dell’allagamento stesso (cioè che 
la linea marginale non si immerga, e che la inclinazione laterale non superi 
mai 15"). 

E° quindi necessario che i calcoli di allagamento vengano eseguiti in 
maniera più completa di prima: di qui l'importanza dei relativi metodi, 
più o meno precisi che si sono proposti e che si seguono: metodi appros- 
simativi « Board of Trade », e « Barricelli Soldà »; metodi esatti « Shi- 
rokauer » e « Pinczon ’, ecc. Non si deve dimenticare il metodo Pierrottet, 
pubblicato dalla nostra Rivista nel Supplemento Tecnico del 1948. 

Il metodo Albiach-Campus vuol essere un metodo esatto: sempre na- 
turaimente subordinato alla assunzione più o meno soggettiva della permea- 
bilità dei locali invasi nonchè delle dimensioni delle falle 0,03.L + 3.05m.. 
per altezza dal doppio fondo alla linea di sovraimmersione, per 
0.2. 1. Esso si fonda sulla determinazione della lunghezza allagabile 
preparata in base: alle curve delle lunghezze allagabili relative ai 
galleggiamenti isocarenici per tre galleggiamenti particolari (l° fa- 
scio); ed alle curve di eguali inclinazioni longitudinali, dedotte dagli 
assetti longitudinali corrispondenti ai diversi punti delle precedenti curve 
delle lunghezze allagabili (2° fascio). Questi due fasci di curve permettono 
di dedurre immeditamente : il diagramma delle lunghezze allagabili, relativo 
ad una qualunque linea di sovraimmersione, nonchè l'assetto e la immer- 
sione (cioè il bordo libero) al mezzo nave in caso di allagamento com- 
pleto di una zona trasversale qualunque della nave. Inoltre se i fasci di 
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queste curve sono doppi, cioè relativi a due permeabilità caratteristiche di 
partenza (per es. 60 % e 100 %), si può, per interpolazione, verificare la 
stabilità nei successivi stati dell’allagamento. 

Gli AA. spiegano i procedimenti più celeri da seguire per il traccia- 
mento delle curve e per la loro utilizzazione nei calcoli accennati, e ne 
riportano alcuni casi di applicazione. 

In sei allegati, gli AA. forniscono elementi complementari: compilazio- 
ne di un grafico {destinato al personale di bordo), che permette il calcolo 
celere della variazione di assetto della nave per qualunque allagamento; 
dimostrazione della attendibilità di alcuni concetti assunti dagli AA. come 
base dei loro calcoli; formule correttive per tenere conto della posizione 
vera di una zona allagata dopo la inclinazione della nave rispetto alla 
gosizione della zona con nave dritta; particolari praticici per l'applicazione 
del metodo proposto per il calcolo delle lunghezze allagabili; nonchè per 
applicare il metodo proposto alla verifica della stabilità e della inclinazione 
in caso di avaria. | 

Nell'insieme il lavoro degli ingg. Albiach e Campus è meritevole di 
pariicolare considerazione, e sarebbe opportuno farne applicazioni con. 
crete. in confronto con i metodi approssimativi correnti, per dedurne la 
convenienza pratica di adottarlo. 


Passando al campo deile costruzioni, troviamo quattro memorie relative 
alia fabbricazione degli scafii saldati e prefabbricati, dimostrazione della 
diftusione ormai generale del nuovo sistema di lavorazione anche in Europa. 


Gli ingg. H. Dutilleul e R. Hardy — « Contribution à l'étude de la pré- 
fabrication des constructions soudées — espongono i concetti generali che 
cenviene conseguire nel disegno e nella sequenza delle operazioni di sal- 
datura di montaggio con particolare riguardo alla determinazione dei singoli 
elementi prefabbricati: forma, grandezza, previsione del loro collegamento 
(sullo scalo) con gh altri elementi pure prefabbricati. L'analisi minuta di 
questi ultimi collegamenti è fondamentale, per raggiungere un buon risul- 
tato. Gli AA. rilevano come le saldature a pari siano sempre preferibili 
e debbano quindi essere scelte per i collegamenti degli elementi di forza: 
ma questa possibilità è appunto legata alla scelta opportuna dei particolari 
del disegno e della esatta previsione del montaggio sullo scalo, che qui 
seno analizzate con metodo preciso, se bene forse un poco teorico. 

L'ing. D. Revil'e (« Construction par éléments préfabriqués et en série 
de péniches de riviére ») riporta il sistema di costruzione prefabbricata da 
lui seguita per la fabbricazione di ben 450 pontoni (p’niches) per la navi- 
gazione interna francese, delle dimensioni di m. 38,50x5x 2.60, della 
portata lorda di 412 tonn. alla immersione max di m. 2,50, del peso a vuoto di 
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50 tonn. di cui 39 di scafo nudo. Essi erano costituiti da cinque tronchi: 
tre centrali (di m. 7,65 e di 7 tonn. ciascuno), un AV da 7,99, e uno AD 
da 7,56 e 13 tonn. Il disegno dei pontoni era il più semplice possibile, a 
superficie piana, ma con un certo cavallino: il che facilita l'impiego della 
saldatura a macchina (sistema Union Melt): ma per semplificare la mano- 
vra della lavorazione, tutti i collegamenti principali furono eseguiti «a 
pari », — con piastrina in rame o acciaio — evitando le unioni d'angolo 
anche in corrispondenza dell'incontro cinta-trincarino e fondo-murata, dove 
le lamiere del fasciame esterno vennero flangiate ad angolo retto in modo 
che la saldatura restasse fuori dello spigolo. La grossezza dei fasciami era 
di soli 5 mm., la intensità della corrente quindi di 750 amp., la velocità 
di saldatura (una sola passata naturalmente) di ben 80 cm-min, l'elettrodo 
di 4 mm. L'ing. Reville descrive altri interessanti particolari sui sistemi 
di lavorazione seguiti ner realizzare nella maniera più celere e facile la 
costruzione in serie di tutti gli elementi di questi scafi, il cui numero poneva 
il problema della fabbricazione in una luce tutta speciale. 


Gli ingg. Bouiges, Langevin e Lerenard — dell'Arsenale della Marina 
di Cherbourg — espongono il sistema di costruzione saldata prefabbricata 
seguito in quell’Arsenale nel 1946 per la fabbricazione — su disegni olan- 
desi — di 25 rimorchiatori, destinati alla navigazione interna, di tre tipi 
poco diversi, di cui il più numeroso aveva le seguenti caratteristiche : di- 
mensioni m. 33 x 7,015 x 2,07, dislocamento tonn. 262,5, immersione media 
corrispondente m. 1,60, macchina a vapore, potenza 550 CVI. 


Si noti che i disegni originali prevedevano la costruzione chiodata, e 
che esas venen modificata dai costruttori, con brillante successo, benchè 
fosse la prima del genere eseguita in quell'Arsenale. Viene messo in evi- 
denza il punto pregiudiziale, cioè la definizione dei singoli elementi da 
prefabbricare e la previsione del modo di collegarli sullo scalo, in relazione 
ai mezzi di sollevamento disponibili e alla esattezza da garantire. Gli AA. 
danno i particolari dei varii collegamenti, le tolleranze stabilite e quelle 
realizzate, rilevando le difficoltà incontrate nelle unioni a pari, con bordi 
lavorati a 60°, da eseguirsi a mano, su lastrina di rame ovvero su lastrina 
di acciaio di 3 mm. di grossezza. 


Infine l'ing. A. Ravaille, — che abbiamo avuto gradito ospite nel Con- 
vegno del Collegio degli Ingegneri Navali Italiani a Roma, — descrive con 
interessanti particolari i nuovi impianti del cantiere navale de la Ciotat, da 
lui adattati con successo alla costruzione saldata moderna, nel 1946. 

Seguendo concetti analoghi a quelli ormai adottati anche nei nostri can- 
tieri (un bell'esempio ne è dato dalle nuove sistemazioni dei cantieri di 
Livorno, che ne hanno già tratto considerevoli vantaggi, specialmente 
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nella celerità del lavoro), la organizzazione della lavorazione procede in 
modo ben diverso da un tempo: il taglio ossiacetilenico e all’ossigeno, 
sostituiti alla lavorazione alla pialla o alla trancia; la soppressione di gran 
parte della tracciatura sulle lamiere; la saldatura eseguita al coperto, su vasti 
piani predisposti per sostenere ed ancorare solidamente le strutture prin- 
cipali (doppi fondi, ponti, sovrastrutture,.-.); la manovra delle parti da 
lavorare e delle strutture prefabbricate ridotta al minimo, con adatti mezzi 
di sollevamento (gru fino a 50 tonn. di portata); ampi piazzali di deposito 
e di allestimento per le parti prefabbricate; ecc. 

L'ing. Ravaille indica il risultato della nuova concezione, ricordando 
la preparazione della costruzione dello scafo di un cargo-boat da 4.200 
tonn. di portata lorda, dove il risparmio di spesa e di tempo è stato vera- 
mente importante : notiamo però che una parte dei collegamenti è ancora 
chiodata (orli longitudinali del fasciame esterno; unione del trincarino alla 
cinta, — con interposta cantoniera trincarino saldata al trincarino stesso; — 
coste col fasciame esterno; cantoniera di contorno delle paratie stagne, 
saldata alla paratia, col fasciame esterno,...). 

Notiamo inoltre il vantaggio raggiunto dal Ravaille, con il razionale 
sviluppo della lavorazione e del montamento — a terra — di gran parte 
dell’allestimento, sistemata a posto dopo la saldatura degli elementi prefabbri - 
cati, ma prima del loro montaggio sullo scalo (egli aveva fatto costruire a 
terra un modello al vero del locale dell'apparato motore, dove ogni parti- 
colare — tubazioni, valvolame, porte, attacchi e sostegni di ogni genere,... 
— era preparato e poi direttamente montato sul corrispondente elemento 
prefabbricato di scafo). In questo modo le squadre d'allestimento possono 
lavorare a terra subito dopo la ultimazione del lavoro delle squadre dei 
carpentieri e dei saldatori, e possono lavorare in pieno sullo scalo, appena 
ultimati i collegamenti fra i diversi elementi prefabbricati. Egli dice giusta- 
mente che questa possibilità, cioè di lavorare all'allestimento sullo scalo .il 
più presto possibile, senza la presenza delle squadre di carpentieri, riba- 
ditori, saldatori, costituisce un fattore essenziale di celerità e di economia. 

Ripetiamo che queste quattro memorie sono tutte interessanti, e pos- 
scno essere lette con vantaggio, anche da chi conosce l’organizzazione del 
lavoro dei cantieri americani. 

Nel campo dell Architettura Navale. notiamo cinque memorie riguar: 
danti problemi teorici e pratici. 

Tra le prime, l'ing. J. Dieudonè — « Note sur la stabilitè du r'gime de 
route des navires » — tratta dai fattori intrinsechi alla forma della carena, 
che influiscono sulla caratteristica « stabilità di rotta », notando che recenti 
esperienze al vero hanno rilevato un fatto nuovo, cioè che tale caratteristica 
può dipendere anche dalla velocità della nave. Però siccome egli parte 
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da esperienze sopra bastimenti ad un'elica, è difficile separare l'effetto 
della carena da quella del propulsore. Egli indica i fattori che possono mi- 
gliorare questa caratteristica (i quali potrebbero anche diventare di segno 
diverso per velocità diverse), ma non accenna alla importanza della forma 
del timone (idrodinamica o meno), che interviene in modo così efficace. 
come hanno dimostrato le esperienze eseguite venti anni fa con bastimenii 
muniti di timone Oertz. In ogni modo l'argomento è sempre aperto per 
ulteriori, sviluppi e in particolare per quelle ricerche sperimentali che ıl 
Dieudonnè stesso propone, che l'ing. Contensou nelle discussione seguita 
alla memoria, ha precisato, e che potrebbero essere eseguite anche in 
impianti sperimentali, come qello di Sabaudia, dove la Vasca Navale di 
Roma ha già compiuto studi molto interessanti in argomento. 


Segue una memoria dell'ing. R. Brard, direttore della Vasca Navale 
di Parigi — « Roulis en marche » — sulle esperienze eseguite in quil’Isti- 
tuto, su modelli dei piroscafi tipo « Antilles » della « Transatlantique », allo 
scopo di precisare l’effetto della velocità sull ampiezza delle oscillazioni di 
rollio. Le prime sono state eseguite ad altezza costante e a periodo varia- 
bile dell'onda, con e senza alette di rollio, e con diverse altezze metacen- 
triche. Così è stato possibile dimostrare — sempre naturalmente nei limiti 
delle esperienze, dove la coppia sbandante era costituita da pesi perio- 
dicamente mobili da una murata all'altra —, che l’effetto stabilizzatore cresce 
con la velocità di avanzo, ma assai più come conseguenza dell’inerzia della 
massa mobile della nave e della sua resistenza al moto, che come conse- 
guenza dell’azione delle alette, la quale azione invece diminuisce con la 
velocità. Il fenomeno è di grande interesse, e sarebbe utile — come lo ha 
proposto l'ing. Barillon — che al vero si eseguissero confronti tra un « Án- 
tilles » con alette ed un « Antilles » senza alette, per confermare la corri- 
spondenza dell'esperimento con la realtà. Merita ricordo il fatto che una 
grande società di navigazione britannica ha sistemato, sopra tre unità ge- 
melle, di recentissima costruzione, le alette di rollio in tre diverse posizioni 
longitudinali, per trarne indicazioni definitive, sulla loro efficienza. 


L'ing. Dieudonnè, in una seconda memoria, — « Remarques sur la 
tenue à la mer » — esamina alcuni problemi particolari relativi a questo 
vastissimo argomento: il rischio che presentano, sotto il punto di vista 
della tenuta al mare, le navi (e quindi i relativi « programmi ») ad alto 
centro di gravità e la ricerca della cause di rollio che i medesimi bastimenti 
(a breve periodi di rollio) provano navigando con mare di poppa, in quanto 
è noto che i bastimenti a periodo breve tengono meglio il mare di prua 
che di poppa, benchè nel primo caso essi si trovino più facilmente in con- 


dizioni di sincronismo. 
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L'A. studia le condizioni di stabilità di una nave disposta su di una 
onda longitudinale, supposta fissa, e tenendo presenti i valori dei momenti 
di inerzia della nave, calcola le azioni reciproche che si manifestano tra 1 
varii movimenti della nave stessa (rollio, beccheggio, sussulto, lambardata). 
Le conclusioni alle quali arriva, lo inducono a proporre esperienze su navi 
al vero, come orientamento degli studi alla Vasca Navale : potrebbe essere 
utile riportarsi agli studi eseguiti a suo tempo dalla Vasca di Roma — ing. 
De Sanctis — sul « Conte di Savoia » in navigazione effettiva munito di 
stabilizzatori Sperry, studi del resto ricordati anche dal Dieudonné. 

Mr. W.C.S. Wigley, tratta il difficile tema della resistenza d’onda delle 
carene — « L'état actuel des calculs de résistence de vagues » — che trova 
in lui uno dei conoscitori più qualificati ed uno dei pionieri più geniali : 
infatti la sua nota relazione alla « Institution of Naval ‘Architects » di 
Londra del 1942. ha posto la base del calcolo delle onde provocate dal 
movimento di una carena, e della resistenza offerta dal movimento stesso, 
partendo dagli studi teorici del Michell per carene infinitamente sottili e 
da quelli del Havelock, completandoli — e questo era il punto essenziale — 
con i primi risultati sperimentali corrispondenti, i quali cominciavano a 
dimostrare una certa concordanza tra previsione ed esperimento, tra teoria 
e realtà, non ostante le ipotesi semplificatrici che era stato necessario as- 
sumere per arrivare a conciusioni concrete. | 

Qui il Wigley riporta alcuni esempi di calcoli di resistenza e di profili 
di onde, paragonabili con i risultati sperimentali, discutendo con acume 
l: differenze che si rilevano tra i primi e i secondi, e le loro corrispondenti 
cause probabili o presumibili. 

Egli propone alcune nuove correzioni empiriche dei risultati dei calcoli, 
per tenere conto, in qualche maniera, dei fattori che la teoria ha dovuto 
trascurare, ed insieme espone nuovi metodi di calcolo approssimativi, che 
consentono di applicare i calcoli teorici alle forme reali delle navi. 


Infine il Wigley commenta lo stato attuale delle nostre cognizioni sulla 
resistenza di onda anche nel caso di navigazione in acque limitate, sia in 
profondità, sia in larghezza, sia in ambedue le direzioni. 


Un 'appendice confronta i risultati ottenuti seguendo e perfezionando il 
metodo di Michell con quelli che si hanno mediante gli altri proposti da 
varie parti, ed offre agli studiosi una ampia bibliografia sull'argomento. 


Non è qui il luogo adatto per dare maggiori indicazioni sulla memoria 
del Wigley, che mette l'argomento così complesso in forma piana e in 
lingua facile, ma ne rileviamo la notevole importanza, accresciuta dalla sua 
Interessantissima discussione « scritta ». che chiarisce molti punti e precisa 
ancora meglio l’attuale situazione della Architettura Navale e della Idro- 
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dinamica al riguardo, situazione che verrà chiarita se verranno eseguite 
sistematiche esperienze in merito, con un programma al quale dovrebbero 
collaborare tutte le principali Vasche Navali del mondo. 

Infine l'ing. A. Pommellet, con la sua relazione « Houle - Roulis - 
Tangage - Stabilisateur », riporta l'argomento nel campo pratico, cioè sui 
fenomeni osservati in mare, in navigazione effettiva, soffermandosi: sulle 
differenze che si manifestano tra le onde teoriche (Poisson) o provocate 
nelle Vasce Navali, e quelle effettive che si osservano in natura, e, in base 
ad una ampia documentazione fotografica, raccolte durante ricerche in 
navigazioni oceaniche, eseguite per disposizione della Marina Militare 
Fracese, mette in evidenza un fenomeno particolare, cioè la formazione di 
«isole di onde » (ilots de houle) che non trovano riscontro nella Teoria 
e nelle esperienze delle Vasche Navali, e che debbono avere una notevole 
importanza nel determinare i movimenti e la resistenza al moto dei gal- 
leggianti. Egli quindi analizza i movimenti così irregolari che al vero ese- 
gue un galleggiante in mare ondoso, e che sono appunto influenzati in 
maniera prevalente dalla azione delle « isole di onda ». 

Da quanto precede il Pommellet trae elementi per discutere su basi 
nuove (che però in qualche punto richiamano le discussioni di quasi venti 
anni fa sulla stabilizzazione del « Conte di Savoia »), la stabilizzazione delle 
navi, con sistemi giroscopici, o a timoni orizzontali, o a masse d’acqua 
comandate (Frahm, occ.). Ma la conclusione più importante si è la di- 
mostrata recessità di procedere a rilevamenti metodici con strumenti mo- 
derni sui movimenti del mare e delle navi e sui loro effetti. 

Infine vogliamo ricordare tre memorie, che rivestono speciale interesse 
per i loro riflessi pratici: la prima dell'ing. H. de Leiris « Sur les condi- 
tions des déchirures semi-fragiles » relativa alle circostanze che favon- 
scono le rotture dei grandi elementi strutturali in lamiere; la seconda del- 
l'ing. J.P. Polouektoff « Application pratique de l'air comprimé dans la 
Marine »; la terza dell'ing. C. Maupas « Utilisation des cables blindés à 


isolant minéral à bord ». 


L'ing. de Leiris osserva che la diffusione delle rotture nelle grandi 
strutture è agevolata dal fatto che esse quando sono sotto tensione « im- 
magazzinano » una grande quantità di lavoro potenziale — possiamo forse 
dire come una molla carica — e questo lavoro si scarica, si estrinseca nel 
lavoro di rottura dell'elemento (lamiera) appena una avaria iniziale, locale 
gli dà l'avvio. La osservazione sembra molto fine, e può agevolare la inter- 
pretazione di alcuni fenomeni ancora inspiegati di collasso di scafi. in con- 


dizioni non eccezionali, e con materiali ottimi, saldati o chiodati. 
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L'ing. Polouektoff, dopo aver accennato ad una sua pompa subacquea, 
azionata ad aria compressa, passa a studiare la utilizzazione dell'aria 
compressa nel ricupero e sovra tutto nella difesa della galleggiabilità delle 
navi. Come altri, egli ritiene che l’aria compressa (a bassa pressione) offra 
un mezzo molto efficace per preservare la galleggiabilità, e per ridurre o 
annullare le invasioni d'acqua che si possono verificare per avaria in na- 
vigazione o per azione di guerra. E ne dà le prove, esponendo le prime 
applicazioni da lui fatte durante l’ultimo conflitto, sopra alcune petroliere 
(San Eliseo e San Cirillo della « Eagle » e Ohio) con esito fortunatissimo, 
tanto che nel 1941-42 l'Ammiragliato Britannico aveva disposto che tutte 
le petroliere naviganti sotto bandiera inglese, scandinave e olandese fos- 
sero munite del suo disposito di galleggiabilità ad aria compressa, data da 
compressori del tipo impiegato nei lavori civili a terra, e collegata con i 
grandi locali di stiva. 

Come dicevamo l’impiego d'aria compressa in questo campo è preco- 
nizzati da molti, cominciando dell’antico sistema Waterspoon di quaranta 
anni fa, ed anche in Italia alcuni studiosi sostengono questa tesi: le appli- 
cazioni del Polouektoff sono interessanti (se bene ne dimostrino la applica- 
bilità alle sole petroliere, che sotto questo punto di vista si trovano in con- 
dizioni eccezionalmente favorevoli); come sono anche interessanti i suoi 
progetti per navi da carico ordinario. La applicazione più importante do- 
vrebbe essere realizzata su bastimenti da passeggeri, dove purtroppo le 
condizioni sono molto diverse e molto più difficili. 

L'ing. Maupas descrive gli ultimi progressi compiuti nella fabbrica- 
zione dei cavi elettrici con isolante minerale — Pirotenax — impervi alle 
famme e che costituiscono perciò un prezioso mezzo di difesa contro gli 
incendi, contro una causa così frequente di incendi. Trent'anni fa abbiamo 
veduto le prime applicazioni di questo interessante tipo di conduttore elet- 
tico, e la sua diffusione non è stata poi pari alle nostre previsioni. Però 
ormai le recenti severe prescrizioni (1948) sulla lotta contro gli incendi a 
bordo favoriranno le applicazioni di questa speciale tecnica, che, a nostro 
avviso, merita di essere molto sviluppata. 


EE. 


Les Neuveautés Techniques Maritimes en 1949 (numero speciale fuori serie 


del « Journal de la Marine Marchande », 208 pagine 1100 frs.). 


Tre nuovi capitoli consacrati alla navigazione fluviale, ai porti e alla 
aviazione commerciale si vengono ad aggiungere alle suddivisioni abituali, 
relative allo scafo, agli apparati propulsori, ai macchinari e alla deco- 
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razione, estendendo sempre più la cerchia dei lettori ai quali si rivoige 
questo bel volume, che dà una chiara sintesi delle realizzazioni e delle 
tendenze della tecnica nell’ambito dei trasporti marittimi fluviali ed 
aerei. 

I tecnici francesi più stimati vi trattano per la parte di loro compe- 
tenza i grandi problemi che interessano costruzione ed armamento. quali 
le possibili influenze della convenzione di Londra sul futuro delle cos- 
truzioni navali, l’impiego sempre più esteso dell'alluminio e delle leghe 
leggere per ogni genere di costruzione meccanica, l'avvenire rispettivo 
delle turbine a gas e della macchine a vapore, alle quali vengono appor- 
tati incessanti perfezionamenti, l’impiego a bordo della corrente alternata. 
\ circuiti elettrici di bordo, le possibilità d'impiego dell'olio combustibile 
nei motori marini e l'utilizzazione dei loro gas di scarico per assicurare 
il funzionamento degli ausiliari elettrici di bordo, ecc. ecc. . 

Se non è possibile enumerare in questa breve nota tutti gli studi rac- 
colti da questa breve opera, che prende in esame anche le distribuzioni 
dei volumi a bordo delle navi, la loro decorazione, la costruzione di nuove 
unità per la navigazione fluviale e di idrovolanti di grande tonnellaggio dei 
quali viene considerata anche l'utilizzazione, speriamo tuttavia che essa 
sarà sufficiente a dare un'idea di quest'opera nella quale tecnici e pratici, 
costruttori e armatori troveranno, come nel passato, una documentazione. 
più utile che. indispensabile. 


TH. RoseBuRY: Peace or Pestilence, Whittlesey House Ed. New York 
1949, pagg. 218, Doll. 2,75). 


Abbiamo già segnalato brevemente questo libro ne! 
n. 11 del 1949. Riteniamo tuttavia utile, data l'importanza 
dell'argomento e lo stato attuale degli studi sulle possibilità 
dell'arma batteriologica, di esporre in dettaglio i punti di 
maggior interesse del volume (N. d. D.). 


Fin dal 1922 il Governo degli S. U. organizzò sotto il nome di War Re- 
search Service (W.R.S.) un centro di studi sulla guerra biologica, svilup- 
pato nell'anno seguente con l'istallazione di un primo grande laboratorio 
sperimentale a Camp Detrick nel Maryland. Fu anche costituito un Comi- 
tato Direttivo per le ricerche in questione che manteneva contatti con le 
corrispondenti organizzazioni dei metodi di guerra biologica della Gran 
Bretagna e del Canadà. Sucessivamente altri centri sperimentali vennero 
fondati nei tre stati del Mississippì, Utah e Indiana. 
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Vi fu impiegato un totale di circa 4000 tecnici, di cui 2.800 reclutati 
dall'Esercito, 1.000 dalla Marina e il resto dal personale civile. Le ri- 
cerche furono tenute segrete e il servizio informazioni rivelò che in Ger- 
mania e in Giappone analoghi studi vennero condotti per tutta la durata 
della guerra. Tenuto conto dell'importanza potenziale di possedere piani 
difensivi nel campo della guerra biologica, l'attività del centro americano 
principale, quella del Camp Detrick non è stata interrotta colla fine della 
guerra ed è tuttora discretamente intensa. Gran parte dei risultati rag- 
giunti vengono per ovvie ragioni tenuti segreti, essendo ammessa la pub- 
blicazione solo dei lavori che rivestono interesse generale scientifico o pra- 
tico, applicabili anche a fini pacifici. Nel 1948 nel bilancio governativo è 
stata assegnata a Camp Detrick la somma non indifferente di dollari 
862.830. La principale ragione per cui le ricerche nel campo della guerra 
biologica vengono circondate da un segreto ancora maggiore che quello 
sull'arma atomica è dovuto al fatto che nazioni anche povere e prive di 
risorse naturali sono in grado di imitare i metodi per l’organizzazione del- 
l'offesa biologica, mentre l'attrezzatura per ricerche atomiche è riservata 
solo alle nazioni più potenti. 

Il libro del Rosebury, il più vasto lavoro per il pubblico comparso 
finora sull'argomento, contiene un capitolo introduttivo di batteriologia ed 
epidemilogia generale ad uso dei profani che può definirsi magistrale per 
chiarezza e compiutezza: virus, rickettsie, batteri, spirochete, protozoi, 
tunghi vengono tutti definiti nella forma e nella biologia sommariamente, 
ma esaurientemente, in termini non tecnici ma pure rigorosamente esatti; 
altrettanto sinteticamente ed efficacemente esposti sono il modo di difen- 
dersi del contagio nelle infezioni sia sporadiche che epidemiche nonchè 
le manifestazioni della lotta tra organismo infettato e germi aggressori: 
cioè sintomi morbosi e processi immunitari. 


La batteriologia e l'epidemiologia dal punto di vista della guerra bio- 
logica, vanno studiate con metodi del tutto diversi da quelli della scienza 
pacifica. dato il fine opposto: provocare ed aggravare le malattie e le 
epidemie, anzichè combatterle o mitigarle. Si è andati alla ricerca di nu- 
merosi agenti morbosi, si è tentato di render i germi noti più aggressivi 
e resistenti, si è cercato, mediante artifici svariati, di produrre delle muta- 
zioni (come fanno gli allevatori e gli agricoltori) nei germi allo scopo di 
ottenere varietà nuove, sempre più letali; si è persino pensato di propa- 
gare infezioni che in natura vengono trasmesse ad insetti, direttamente me- 
diante un veicolo adatto, evitando così la barriera che la natura ha posto a 
protezione della salute dell’uomo, degli animali e delle piante utili. Ad esem- 
pio con la disseminazione attraverso l'aria di notevoli quantità degli agenti 
causali della febbre ondulante, della tularemia, del tifo esantematico, della 
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febbre gialla, della morva è possibile l'infezione degli animali da esperi- 
mento, ed anche dell'uomo, che dimostrano frequenti casi di contagio di 
laboratorio, mentre in natura il contagio per via aerea di tali malattie è, 
se pure teoricamente possibile, del tutto eccezionale. 

Notiamo che per il tifo esantematico e la febbre gialla la possibilità 
della trasmissione aerea è una acquisizione recentissima scaturita nel corso 
degli studi sulla guerra biologica. 

Le malattie di maggiore interesse per eventuale impiego come armi 
biologiche sarebbero: a) contro l'uomo: tularemia, peste, melioidosi, tifi 
esantematici, psittacosi, dengue, febbre gialla, ed in grado minore: feb- 
bre ricorrente, morbo di Weil o spirochetosi ittero-emorragica, malaria, 
meningite cerebrospinale epidemica, colera tifo e paratifo dissenteria 
bacillare nelle sue varie forme, influenza, parotite epidemica, morbillo, 
poliomielite; b) contro gli animali domestici: peste bovina, afta epizootica, 
colera suino, peste aviaria, malattia di Newcastle del pollame; c) contro 
uomo ed animali contemporaneamente: morva, verso cui sono ricettivi 
tutti gli equini, carbonchio, che attacca anche equini, bovini e suini, le 
brucellosi che determinano nell'uomo la febbre ondulante e in ovini, bo- 
vini e suini l'aborto epizootico, la Rift Valley Fever dell'Africa Orientale, 
l'encefalomielite equina, ed infine il botulismo che potrebbe essere disse- 
minato a scopo bellici attraverso le tossine botuliniche che sono state 
ottenute a Camp Detrick in forma cristallizzata, di effetto mortale oltre 
che per l'uomo anche per tutti gli animali domestici incluso il pollame: 
d) contro le piante: si tratta di tre malattie, tutte determinate da funghi 
due delle quali attaccano il riso e la terza attacca patate e pomidori; per 
la distruzione delle piante l'indirizzo della guerra ‘biologica è piuttosto 
orientato verso certi ormoni vegetali, regolatori della crescita, che in con- 
centrazione opportune determinano la morte delle piante. Di più di mille 
composti studiati a Camp Detrick, il 2,4 D si è imposto per la sua supe- 
riorità, ed anzi esso è stato messo in commercio negli S. U. per essere 
impiegato dagli agricoltori per la distruzione delle erbacce. Un altro 
gruppo di composti, i fenilcarbonati si sono dimostrati attivi contro le erbe 
da pascolo ed i cereali. 

Per quanto riguarda il botulismo, affezione che anche in condizioni 
normali è determinata dalle tossine elaborate dal bacillo botulinico e non 
dal bacillo stesso, sarà opportuno rilevare che le notizie divulgate dalla 
stampa dopo l'isolamento in forma cristallina delle tossine A. B. furono 
alquanto esagerate. Perchè se è vero che aritmeticamente parlando una 
oncia (28 gr.) di tali sostanze potrebbe uccidere 200 milioni di persone. in 
pratica i risultati di una diffusione anche massiva del veleno potrebbero 
non essere così disastrosi. La dose difatti nell assorbimento orale do- 
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vrebbe essere assai più elevata di quella calcolata, in proporzione al 
peso relativo, in base alla dose letale per il topo al quale la tossina viene 
però iniettata nel peritoneo. 

Da un punto di vista generale, ciò che differenzia l'arma batterio- 
logica dagli esplosivi chimici ed atomici, è l'effetto ritardato. per la ne- 
cessità di attendere la fine del periodo d'incubazione delle malattie e dar 
modo al contagio di propagarsi, e le variabilità degli effetti, in conseguenza 
d'imprevedibili modificazioni delle proprietà del germe e della diversa 
reattività degli individui esposti al contagio. 

L'autore si diffonde nei successivi capitoli del libro sulla discussione 
sensata, ma sempre basata su ipotesi e su punti di vista quanto mai ge- 
nerali, dalle possibilità pratiche della guerra batteriologica, ma non è in 
grado di esporre niente di definitivo data la mancanza di esperienze sulla 
larga trasmissione intenzionale di morbi epidemici. Tentativi fatti sin dal 
tempo di Pasteur in vari luoghi di propagare malattie specifiche tra i rodi- 
tori nocivi all'agricoltura, dettero risultati dubbi. Le voci che i Giapponesi 
abbiano nel 1940 disseminato la peste tra le popolazioni cinesi, ed i Russi 
o gli Israeliti abbiano intenzionalmente scatenata la recente epidemia di 
colera in Egitto non sono state mai suffragate da prove. 

Sarà solo la terza guerra mondiale, se dovesse scoppiare, che dimos- 
trerà l'efficacia ed i limiti della guerra biologica. Poichè secondo l'Autore 
si può star certi che essa verrà impiegata, perchè gli studi in proposito —- 
ed evidentemente egli è in possesso di elementi non esposti nel libro — 
ne garantiscono la possibilità e l'efficacia. 

Dei mezzi di difesa in caso di attacco con armi biologiche l'Autore si 
occupa in un apposito capitolo. Le misure su cui fondarla dovrebbero 
essere principalmente: maschera a filtro di germi, istallazioni nei ricoveri 
e nei luoghi pubblici di impianti per la sterilizzazione dell’aria (filtrazione, 
raggi ultravioletti, spruzzamenti antisettici), esami frequenti delle acque 
e provvedimenti del genere. In caso di successo dell'attacco, cioè dopo 
la manifestazione dei primi casi le autorità sanitarie riconosciuta la ma- 
lattia provvederanno all'applicazione di misure opportune per contenere il 
contagio, (in tempo di guerra la cosa potrà presentare difficoltà non 
indifferenti e causare una disorganizzazione dei servizi non lieve). Se- 
condo l'Autore la guerra biologica ha maggiore possibilita di successo 
contro la popolazione civile che contro le forze in campo perchè, ad evi- 
tare che epidemie propagate ad arte si diffondano col tempo verso l'at- 
taccante, sarà necessario portare l'attacco il più lontano possibile. Nella scelta 
della malattia da propagare un elemento da tenere nella massima consi- 
derazione oltre- l'infettività del germe, la sua persistenza, e la sua diffu- 
sibilità, sarà l'impossibilità di produrre vaccini efficaci contro esso. 
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Rispetto a tutte le altre forme di guerra l'offesa biologica ha una ca- 
ratteristica : è in grado di danneggiare gli esseri viventi ma non la pro- 
prietà; anche sotto questo punto essa è più adatta per essere impiegata 
contro le città che contro gli obbiettivi d'interesse militare più ristretto 
{zone industriali, depositi, ecc.). Oltre che per l’impiego in massa, l'arma 
biologica, potrà essere prezionsa in mano di sabotatori per rendere inefh- 
ciente il personale di istituti specializzati d'interesse vitale, come impianti 
atomici, centrali, ministeri, ecc. 

Quanto ai mezzi di diffusione dei germi nulla viene rivelato circa lo 
stato attuale delle ricerche. La diffusione per mezzo di bombe o lo spargi- 
mento mediante aereo (come si fà per gli insetticidi) sono messi teoricamente 
adatti, ma comportano la soluzione di problemi tecnici non indifferenti 
(i germi sono esseri viventi sensibilissimi alla variazioni di calore, umidità, 
ecc.), ma non insolubili. L'inquinamento dei depositi d'acqua e di viveri 
effettuato da sabotatori rappresenta un'altra possibilità. 

Nella seconda metà del libro l'Autore si dilunga nell'esame di ques- 
tioni generali sulla guerra biologica: è possibile il controllo internazionale? 
Si tratta veramente di un'arma più crudele di quelle usate sin qui? Potrà 
rappresentare un elemento di più per far desistere le potenze da nuove 
aggressioni? ln proposito egli espone il suo punto di vista ispirato a buon 
senso ma nello stesso tempo ad equilibrato realismo: «se la terza guerra 
mondiale scoppierà l'arma biologica sarà usata unitamente a tutte le altre 
capaci di determinare la distruzione in massa delle armate e della popo- 
lazione nemica ». Sarà veramente la guerra totale. 


P. 


Libri da ricercare: BENEDETTO GIACALONE - Storia precolombiana. 


Un giorno ci giunse da Buenos Aires, (Edizioni Las Sciencias) un vo- 
lumetto la cui dedica era degna del titolo: « Al caro G.D. che quantunque 
ger:ovese corre todo al mundo por ganar nada pag. 42 ». Il volumetto trat- 
tava delle « Amenità di cronisti post-columbiani ». Sfogliammo alla svelta 
fino alla pagina indicata dove uno dei tanti maligni cronisti di parecchi se- 
coli fa, diceva che i « genoveses corren todo el mundo por ganar algo ... > 
Malanno delia poesia!!! siamo dunque dei traviati. 

Benedetto Giacalone nel ricercare le storie ignote degli Aztechi, Tol- 
techi, Incas, Maja, ecc., frugando in archivi, biblioteche, panchetti e li- 
brerie di mezzo mondo, per non dimenticare nulla di ciò che caratterizzò 
la vita di tutti i popoli precolombiani, dei quali si è fatto un piccolo feudo 
inespugnabile, dove regna da competente e desposta assoluto, aveva sco- 
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perto tali tesori di erudite amenità che smise un tantino di fare lo storico 
per riposarsi nel più saporoso umorismo. 

S'era imbattuto in tutta un'accolta di cronisti celebri per averle date 
a bere sapientemente, sballandole grosse come la luna ai creduli lettori del 
loro tempo, e con l'arguzia che lo caratterizza, facendo ora un sorrisetto 
accondiscendente, ora fingendo di essere tutto orecchi e d’intendersela 
con loro, s'era fatto raccontare tali e tante storie amene, già credute vere 
che oserei dire dopo ciò, occorre rifare almeno per nostro conto la storia 
di Colombo da troppi e da troppe parti, anche in casa nostra, travisata e 
incompresa. 

La mitraglia degli anedotti, che spesso rappresentano un'epoca più di 
qualsiasi indagine ponderosa, era così fitta e nutrita che in poche pagine, 
incalzati da una valanga di amenità, trovammo rivoluzionato tutto il nostro 
ristretto modo di conoscenze e di convinzioni dell’epoca colombiana, Ci 
parve sin da allora veramente invidiabile la posizione di uno studioso sul 
tipo di Benedetto Giacalone, giacchè, appostato al sicuro, poteva guidarci 
con bonaria condiscendenza, leggermente ironica, che non avevamo capito 
nulla di qualche cosa che ci pareva acquisito in modo definitivo. 


Questo studioso fissatosi nel suo particolare settore di ricerche e di 
indagini, facendosi vivo ogni tanto con un opuscoletto,. una conferenza, 
una raccolta sempre nella stessa materia, ha finito per attirare su di se 
l'attenzione e indurci a seguirlo con piacere nell’attività a cui dedicò le 
sue cure. Bisogna convenire che oltre una provata competenza nel suo 
campo, ciò che lo appassiona è anche di tale interesse che ogni nuova pub- 
blicazione finiamo per accoglierla e quasi attenderla con particolare favore. 


Ci siamo già chiesti altre volte quanti sono in Italia gli studiosi delle 
civiltà precolumbiane. Quali dei loro libri sono diffusi fra noi, hanno fatto 
conoscere a più vaste zone di lettori usanze e costumi, civiltà e tradizioni, 
arte e scienza dei popoli che prima dell'arrivo di Colombo vivevano nelle 
Americhe? Ripetiamo che la bibliografia degli studi precolombiani non è 
purtroppo molto vasta! Gli appassionati che amano interessarsi aglì ?ncas, 
ai Maia, agli Aztechi e ai popoli meno noti delle Americhe, quasi sempre 
cevono rivolgersi altrove, tra il materiale accumulato nei secoli, sparso, 
discorde, e talvolta frutto di fantasie più che di severe indagini nel quale 
è arduo orientarsi cerca l'effettivo grado di civiltà raggiunto dagli aborigeni 
trovati nel vasto continente. 


Con la pubblicazione su la « Civiltà degli Incas » su gli « Aztechi » e 
su i « Maia », Benedetto Giacalone ci ha già consentito di prendere contatto 
più chiaro e diretto di quei popoli e vederli nel loro insieme e nella loro 
storia un po' meno favolosamente di come li conoscevamo prima, rivelan- 
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doci talvolta ordinamenti civili, arti e progressi scientifici che non avrammo 
osato attribuire loro dato il disprezzo con il quale vennero trattati dai con- 
guistatori che li definivano in massa dei selvaggi senza nemmeno tentare 
una distirzione. 

L'ultimo suo libro è « Americana », sempre presso la libreria Ed. M. 
Bozzi di Genova, che ha pubblicato anche i precedenti dove l'A., conti- 
nuando la serie delle illustrazioni, riprende varî temi a lui cari, svolgen- 
doli in ogni loro parte con veramente impreveduti sviluppi e geniali illazioni, 
anche per il particolare momento politico che attraversiamo. Primo e più 
appassionato è quello sul « Comunismo incaico », tante volte esaltato dagli 
intellettuali e portato ad esempio quasi come una anticipazione della ci- 
viltà futura. L'organizzazione incaica, in sè perfetta quanto era possibile 
in quei popo.i e mezzo millennio fa, viene descritta minutamente sulla 
base delle migliori documentazioni. 


L'Impero sotto un'apparente assoluta giustizia, concentrando il potere, 
senza possibilità di azioni individuali, nelle mani della casta dominante, 
ha potuto svilupparsi e progredire impensatamente, abolendo ogni formi 
di possesso personale e creando per la collettività un sistema di vita tran- 
quillo, sebbene so.tanto vegetativo. Nessun nemico continentale ha potuto 
mai dissolverlo e anche soltanto intaccarlo perchè spinto ad espansioni e 
dilagare, e più propenso ad assorbire gl' altri popoli che ad accettarne ie 
più arretrate forme di organizzazione civile. 


Telta ogni energia e ogni preoccupazione all'individuo, rimesse le re- 
sponsabilità e le ‘cure del governo solo nelle mani degli « Inca », padroni 
più che amministratori € governatori, nessun amore e nessuna passione 
sono rimaste deste, sia per l'indipendenza che per la fierezza della razza. 
E" bastato che un pugno di disperati, mezzo banditi e mezzo filibustieri, 
capissero lo stato d'animo della massa, perchè al primo urto, e con la 
cemplice cattura e scomparsa del capo supremo, l'artificioso edificio si sfa- 
sciasse e lo sterminato numero dei membri che lo componeva si sentisse 
smarrito e sperso. privo di indirizzo e di volontà e incapace di reazione. 
per il modo con il quale era stato foggiato e nel quale era stato costretto 


dalla lunga educazione alla obbedienza e alla remissività. 


Un'altra parte del libro parla dell’ Araucania. Quanti possono dire 
d'aver avuto conoscenza di questo popolo eroico, fierissimo, che contese 
a insidie secolari e ad eserciti costituiti dopo aver sbaragliato tutti gli 
avventurieri imbaldanziti dal facile successo riportato sul colosso incaico. 
il territorio sul quale non ammetteva signorie straniere? Costantemente 
ribelle con un sistema di piccole tribù confederate e una passione ardentis- 
sima di fare costanti prove di valore, piccolo e povero, il popolo araucano 
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sè mantenuto in una semindipendenza sino all'alba dei nostri tempi. Poco 
ne sapevamo. Forse soltanto Conrad, nel suo Gaspar-Ruit era riuscito a 
rivelarci il suo temperamento ribelle, ma insospettiti dai metodi del grande 
romanziere. avevamo creduto, come sempre, a una qualche simpatia par- 
ticolare dell'autore per qualche episodio eroico che lo avesse indotto ad 
estendere e dilatare le proporzioni della massa. 

Sulla Florida, terza parte del volume, veniamo a conoscenza di auda- 
cissime quanto sfortunate spedizioni e possiamo scorgere il primo urto 
tra l'imperialismo spagnolo al suo apogeo con chi, già ingelosito, si pro- 
poneva di imitarlo e arginarlo intervendo al nord dove ancora l'espan- 
sione non era stata possibile. Veniamo anche a conoscenza dei diversi 
mezzi di distruzione usati dai feroci conquistatori. Mentre si accusavano 
in massa — e non senza ragione — di inaudite crudeltà gli spagnoli, e 
quando si iniziava il primo processo ipocrita anche delle intenzioni, per 
odio religioso — (tacendolo, senza ignorarlo, che non furono mai ignobili 
e ingenerose) — i competitori alla conquista del nord si preparavano ad 
avere la supremazia assoluta impartendo ordini di: «... contagiare gli 
indigeni per mezzo di coperte sulle quali abbiano dormito infermi di vaiolo 
e di impiegare qualunque mezzo che tende all'estinzione di quella razza 


esecrata ». 

Nei suggerimenti del distinto generale inglese Jeffrey Amherst si disse 
poi anche: « Mi farebbe molto piacere se si potesse dar loro la caccia 
co! cani ». 


In Colombiana, ultima parte del volume, Benedetto Giacalone riprende 
il tema che non cesserà di appassionarlo e che sarà sempre per gli italiani 
del massimo interesse dopo gli arbitri e le fantasie degli storici stranien. 
ll materiale cui attinge nelle sue costanti ricerche ha- per noi sapore d'ine- 
dito. Ci pare di poter sperare che da questo studioso debba vernici un 
libro su tale argomento, ricco e saporoso, agile e documentato, adatto a 
far conoscere a quei lettori che non amano indugiare su ponderose opere 
erudite, una storia un pò meno romanzata di uno dei più grandi fatti umani 
attraverso alla figura del suo troppo deformato protagonista. 

Americana, come un pò tutti i libri di Benedetto Giacalone, appare 
a tutta prima frammentario e slegato, ma ciò non disturba il lettore d'oggi 
che sa apprezzare la spigliatezza giornalistica e cogliere subito il buono 
anche nelle pagine più condensate, tanto più che la materia, di per sè varia- 
tissima, è legata idealmente da opportune introduzioni. 

Si sente che nell’autore non v'è mai nessuna pretesa di scoperte cla- 


morose, tanto meno di demolizioni o esaltazioni inopportune. Alcuni studii 
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sono scaturiti da avvenimenti che li han resi particolarmente attuali e con- » 
servano la forma di esposizione che ebbero quando l'Autore, spostandos | 
da un continente all’altro come navigante, sentiva il dovere di innestali 
a fatti contingenti per le migliori rivendicazioni nazionali. Solo la fortuna 
insperata e : consensi delle prime frammentarie pubblicazioni: estratti d 
riviste, fascicoli di enti che vollero conservare la conferenza perchè non se 
ne disperdesse subito l'insegnamento, indussero il Giacalone a raccogliere | 
con un certo ordine la materia migliore. Ci auguriamo che, ormai rinfrar- | 
cato e ben certo di quale notevole contributo può portare in un importan- 
tissimo campo con la sua conoscenza, fondi, coordini e completi gli studii 
iniziati contribuendo ad arricchire — sarebbe meglio detto iniziare — (af 
smilza bibliografia italiana di studi precolombiani. 


g. d. 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


The shipbuildng business in the United States of America 


Fubblicato da « The Society of Naval Architects and Marine Engi- 
neers » a cura del prof. F.G. Fosset., 2 Vol.; 580 pp. 80 figg. I diversi 
argomenti sono trattati da una trentina di specialisti qualificati scelti tra 
le personalità più eminenti degli S.U. che si occupano della materia. 


M. A. BracapiN: « Mediterranean Convoys in World War Il », (Articolo 
pubblicato da United States Naval Institute Proceedings, 1950, vol. 
76, n.2, pagg. 143-157, 4 foto, 3 carte). 


M. A. BRAGADIN: « Che ha fatto la Marina », (Recensione del Comandante 
C.P. Lemieux, pubblicato da United States Naval Institute Procee- 
dings, 1950. vol. 76, n. 2, pagg. 213-214). 


NESTORE TiscionE: « Aeronautics », (appendice al volume « Alla via » 
Edizione Tines, Napoli). 


integra la trattazione della terminologia della lingua inglese già 
svolta nel libro citato anche per la parte aeronautica, in guisa da poter 
offrire una raccolta di termini interessanti lo studio della relativa tecnica 
nelle lingue italiane ed inglese. Di notevole interesse la terminologia rela- 
tiva agli strumenti di bordo, alla navigazione aerea e alla nave portaerei. 


“Safe handling of radio-active isotopes », (opuscolo edito dal Depart- 
ment of Commerce degli Stati Uniti, in vendita per 15 cents a cura 
del Superintendent of Documents Washington). 


Contiene informazioni dettagliate sulle precauzioni che devono essere 
prese per la protezione di chi usa tali sostanze e del pubblico, ed una 
grande quantità di utili informazioni relative alle installazioni dei labora- 
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tori e delle loro attrezzature in relazione ai vari pericoli che debbono es- 
sere fronteggiati ed ai modi secondo i quali tali rischi possono essere clas- 
sificati dal punto di vista qualitativo e quantitativo. 


JEANNETIE Mirski: To the Artic, (Allan Wingate, 21). 


E' forse la migliore storia delle esplorazioni dell Artide scritta in 
lingua inglese e tratta dettagliatamente d'ogni evento relativo ad uno dei 
due continenti del futuro (l'Antartide sarà l'arsenale della futura guerra 
e l'Artide ne sarà il campo di battaglia) dal tempo dei naviganti fenici ed 
ellenici a quello degli spiriti avventurosi che cercarono di conquistare i se- 
greti di questa vasta zona negli anni che precedettero le due guerre 
mondiali. 

La storia non è aggiornata fino agli ultimi eventi, ma è illustrata 
adeguatamente da stampe, carte e fotografie; forse i suoi tratti migliori 
sono la cronologia ammirevole delle esplorazioni artiche, la ricca biblio- 
grafia e un'indice di primo ordine. 


Prof. ANGELO FERRETTI TORRICELLI: Calendario « Cielo d’ Italia », (edito 
a cura della Soc. « La Scuola » di Brescia, formato 35 x 32; a 4 colori 
su carta pesante, L. 350). 


Bella pubblicazione per chi ha la passione del cielo e il senso delle 
cose belle. Dodici visioni del cielo, una al mese; stampe spontanee, lu- 
centi, ove le stelle spiccano in oro sul fondo azzurro del cielo. Non si richie- 
dono cognizioni precedenti; il riconoscimento delle costellazioni e delle 
stelle è immediato. 

Appare di tavola in tavola, con l’aiuto di apposite frecce, il volgere 
della sfera celeste. 

E quel che vi è d'effimero e più imponente — i pianeti — vien pure 
posto sotto l'occhio dell'osservatore, insieme ad annotazioni speciali rela- 
tive a stelle, costellazioni, pianeti, eclissi di luna, effemeridi di storia del- 


l'astronomia. che completano ogni pagina. 
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Questioni di carattere generale, questioni organizzative 
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CENTRO STUDI DEL SERVIZIO COMUNICAZIONI DELL’ ESERCITO DEGLI 
STATI UNITI (« Army and Navy Journal », 1949, n. 3506). 


Il Centro studi ed esperienze del Servizio comunicazioni dell'Esercito americano è 
a Fort Monmouth nel New Jersey a breve distanza dalle coste dell'Oceano. Attualmente 
vi sono dislocati 867 ufficiali, 8.400 uomini di truppa e 4.538 civili. 


Il centro si occupa specificamente di tutto quanto concerne i sistemi di comunicazione 
e l'attività geografica. All'uopo dispone di tre separati laboratori. Coles Signal, a circa 
cinque miglia da Fort ‘Monmouth, che si occupa del lato tecnico dei telefoni, telegraf, 
televisioni. Squier Signal, a Fort Monmouth, che si occupa dell'ordinamento complessivo 
del materiale e del personale (distribuzione, controllo, ecc.); Evans Signal a 12 miglia 


dal forte che si occupa delle ricerche metereologiche e negli strati atmosferici. 


+ Oltre le effettive attribuzioni tecniche l’organizzazione del Signal Corp provvede a ri- 
solvere i problemi posti dallo Stato Maggiore, a redigere i testi delle pubblicazioni e dei 
manuali, a fare funzionare le scuole. Queste sono aperte per 245 giorni all'anno e con- 
templano 9.600 ore di istruzioni. Durante il 1947-48 hanno partecipato ai corsi 350 uffi- 
ciali (dei quali 24 stranieri). Per gli ufficiali il programma contempla la preparazione 
alla specializzazione e quindi ‘pratica nelle comunicazioni specialmente per ciò che si 
riferisce alla procedura ed anche una opportuna illustrazione dei doveri degli ufficiali di 
Stato Maggiore a qualunque incarico siano addetti. 

Sono inoltre stati istituiti 82 corsi con cattedre volanti per la preparazione della massa 
studentesca della zona, con la partecipazione di 5.000 giovani, ai quali è stata impartita 
una istruzione preparatoria per un eventuale servizio nelle comunicazioni. A questi corsi 
si aggiungono quelli per il personale di bassa forza che, oltre le materie in comune, fra 
le quali vengono fornite anche nozioni fondamentali di elettricità, partecipa a tre classi 
distinte: comunicazioni radio, per filo e fotografia. 

Naturalmente per ogni specialità si tende a rendere gli allievi pratici del ma- 
teriale e del lavoro di riparazione. 


I corsi hanno anche lo scopo di verificare l'attitudine degli allievi che li fre- 
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quentano e di formare il carattere morale e militare e curarne l'allenamento fisico. 
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Questioni marittime varie (manovre, attrezzature, sinistri, ricuperi, ecc.) 


RADAR AIDS THE ICE-BREACKER («Discovery », 1950, n. 1). 


Le navi rompighiaccio che debbono aprire il varco a interi convogli di navi mercan- 
tili attraverso le zone ghiacciate dei mari polari, non si preoccupano di solito in .nodo 
eccessivo, dei campi di ghiaccio intatti e levigati, in genere costituiti da formazioni re- 
cenitssime di ghiaccio relativamente sottile attraverso le quali possono aprirsi agevolmente 
il passo. Un ostacolo molto più serio è costituito dal congelamento di ghiaccio che si 
ammassa e si ricongela a seguito della rottura dei campi levigati che, il mare agitato 
spezza in blocchi prismatici rettangolari, che vengono sospinti gli uni sugli altri a guisa 
dei gradini d'una scala sino a formare uon strato talvolta assai spesso che si congela 
in un sol blocco, e formano i campi di ghiaccio più difficili da attraversare, e che rap- 
presentano il più duro ostacolo al lento progredire delle navi rompighiaccio. Inoltre il 
canale praticato attraverso tali campi riempie spesso di grossi frammenti di ghiaccio gal- 
leggianti che riammassandosi possono ostruire il varco ed impedire il transito ai piroscafi 
convogliati. 

Le vedette e i consueti mezzi ottici a causa della visibilità, che nelle zone artiche è 
di solito molto scarsa, e della coltre di neve che in genere ammanta i campi di ghiaccio 
non potevano accertare la natura dei campi da attraversare e la navigazione doveva pro- 
cedere alla cieca; ma il radar offre ora un efficace e prezioso ‘aiuto | campi di ghiaccio 
levigato non riflettono gli impulsi del radar e appaiono scuri sul suo schermo, (anche 
più scuri del mare aperto perchè anche un lieve moto ondoso dà luogo ad echi radar 
di una qualche entità), mentre gli angoli fra i blocchi rettangolari di ghiaccio dei 
campi più impervi costituiscono riflettori quasi ideali degli impulsi emessi dal radar; per- 
tanto le zone più difficili da attraversare appariranno sul suo schermo come macchie 
luminose. Uno strato di neve non eccessivo non è sufficiente ad impedire la riflessione 
degli echi e riduce soltanto la luminosità delle zone di ghiaccio più compatto. 

Esperimenti effettuati dal rompighiaccio svedese « Ymer » hanno dimostrato che il 
radar può dare un contributo essenziale all'impiego delle navi rompighiaccio. 

ll radar permette anche di individuare i canali liberi dai ghiacci, di localizzare grossi 
frammenti di ghiaccio alla deriva in mare aperto, e da un grande aiuto alla condotta 
della navigazione, alla determinazione della posizione della nave rompighiaccio e delle 
unità dei convogli che debbono seguirla. 

Riferimenti: Hugo Lazzson « The use of Radar in the Ice», «Breaker Service» 


« Journal of the Institute of Navigation » octobre 1949, pp. 315422. 
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Questioni relative a politica militare 


STANDARDIZZAZIONE DEGLI ARMAMENTI DELLE NAZIONI DEL PATTO 
ATLANTICO (Stampa quotidiana). 


Stati Uniti, Gran Bretagna e Canadà soon giunti ad un accordo in base al quale la 
organizzazione delle Forze Armate dovrà gradualmente arrivare ad una standardizzazione 
del materiale bellico ed all’unicità dei metodi di addestramento. L'applicazione dell'ac- 
cordo è stata demandata a commissioni miste dei rappresentanti delle Forze Armate delle 
tre nazioni, e gli studi relativi saranno svolti da osservatori durante le esercitazioni ed 
i collaudi delle armi. Una organizzazione analoga è già in atto presso le nazioni aderenti 
al patto di Bruxelles. 

Pare che questo programma di standardizzazione si debba sviluppare gradualmente 
nel corso di circa 5 anni. 

Come primo passo saranno standardizzate le armi portatili, le artiglierie leggere, il 
materiale sanitario, le dotazioni di sussistenza ed i metodi di addestramento. Per ora 
non è in programma l'unificazione di quanto riguarda il materiale dei carri armati e l'im- 
piego di armi speciali. 

Per l'aeronautica si procederà a rendere simili i criteri tattici e l'addestramento; in 
particolare piloti inglesi compiranno corsi insieme con quelli americani nella tecnica 
di atterraggio sulle navi portaerei. 

Nei riguardi della Marina è già in corso la standardizzazione dei metodi per la caccia 
antisom. Saranno anche unificati i criteri costruttivi delle unità sottili (cc. tt. e smg.) 
e verrà intrapresa quella delle attrezzature delle navi portaerei e degli incrociatori. 

Uno degli aspetti più importanti della unificazione riguarda le comunicazioni (pro- 
cedure, termini, ecc.). 


DELEGATO INGLESE NEL COMITATO GRUPPO EUROPA MERIDIONALE - ME- 
DITERRANEO OCCIDENTALE (Stampa quotidiana). 


E° stato nominato il capo della delegazione inglese presso il Comitato Militare del 
gruppo regionale Europa meridionale - Mediterraneo occidentale, nella persona del Con- 
trammiraglio Nicholl, che provvisoriamente continua a mantenere le funzioni di rappre- 
sentante britannico nel Comitato militare del Trattato di Bruxelles. L'amm. Nicholl du- 


rante la guerra tenne il comando dell'incrociatore Penelope che operò in Mediterraneo. 


ORGANIZZAZIONE DELLA DIFESA IN SVEZIA («U. S. Naval Institute Procee- 
dings », 1949, n. ll). 


La Svezia tende oggigiorno ad avere forze armate fra le più efficienti di Europa. 

Essa ha adottato la coscrizione dei giovani di 21 anno che debbono compiere nove 
mesi di servizio attivo, ed alcuni periodi di tre mesi di richiamo nei successivi 20 anni. 
Le forze aeree sono state recentemente aumentate del 50%. 
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Il diretto responsabile della difesa è il Generale Helge Jung. Egli, ad una richiesta 
della stampa sulla situazione della difesa della Svezia, ha risposto che, secondo il suo 
punto di vista, la questione doveva essere considerata sotto quattro aspetti: difesa mili- 
tare, difesa civile, difesa psicologica. e preparativi economici per la difesa; essi debbono 


essere fra loro collgati come anelli di una catena. 


Nei riguardi della difesa militare bisogna considerare che il paese è molto vasto 
rispetto alla densità della popolazione: occorre quindi che la difesa sia organizzata sopra 
una base di un armamento tecnicamente ottimo, il che tuttavia ha dei limiti nelle risorse 
finanziarie. Però la natura del paese, con le sue foreste e le sue montagne è favorevole 


ad una difesa e sfavorevole per chi invade. 


L'organizzazione dell'esercito è fondata su piccole unità molto mobili e con grande 


potenzialità di fuoco. 


L’aviazione ha un ottimo personale e la costruzione degli apparecchi viene effet- 


tuata in locali protetti. 


La marina è organizzata con piccole unità molto veloci e con grande potenza di 


fuoco. La difesa costiera è ben situata in postazioni in roccia. 


REGARD SUR LE MOYEN ORIENT (Gén. Catroux, « Revue de Paris», genn. 1959). 


La parte centrale dell'articolo è che la questione d'Oriente — una volta problema 
europeo e, particolarmetne, un contrasto fra Russia e Gran Bretagna avente come prin- 
cipale oggetto gli Stretti — si è trasferita sul piano mondiale dato che abbraccia oggi la 
Turchia, la penisola balcanica e l'Iran e vede schierati, a fianco della Gran Bretagna, 
gli Stati Uniti. 

Il fatto più saliente di questa evoluzione è l'accettazione, da parte del Governo 
di Londra di condividere con l'America l'influenza nel Meddio Oriente, cosa una volta 
impensata e impensabile. Questa collaborazione, la cui accettazione denota la piena 
coscienza che la Gran Bretagna ha del proprio indebolimento sul piano mondiale. non 
è però priva di vantaggi per Londra dato che l'appoggio di Washington — il cui pre- 
stigio nel Medio Oriente è altissimo — potrà facilitarle un'intesa con gli Stati arabi che. 
avendo fatto prova dell'imperialismo politico inglese, sono particolarmente sospettosi 


circa le vere mire della Gran Bretagna.: 


In questa situazione generale i'autore passa ad esaminare l'azione svolta dalla Gran 
Bretagna per mantenersi in questa zona onde fronteggiare l’espansionismo sovietico e 
controllare le grandi vie di comunicazione intercontinentali e quelle di accesso al pe- 


trolio che vi fanno capo. 


Falliti i negoziati con l'Irak e l'Egitto per ottenere da questi l'ulteriore concessione 
di basi militari ed aeree anche durante il tempo di pace, la Gran Bretagna, nel mentre 
rafforzava la sua posizione a Cipro, spostava in Cirenaica e nella Transgiordania i suoi 
punti di forza, prima situati sopratutto in Egitto e nell'Irak. E ciò ha ottenuto sostenendo. 
per la Cirenaica, la creazione di uno Stato indipendente sotto il Senusso che, per forza 
di cose, graviterà nella sua orbita e, per la Transgiordania, legandosi strettamente con 
Re Abdullah, notoriamente a lei infeudato. Questa sistemazione dovrebbe essere integrata 
da un'unione federale dell'Irak, della Siria e della Transgiordania sotto lo scettro di un 
Hascemita, prescelto, pare, nella persone di Re Abdullah. | 
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E questo il problema più difficile a risolversi, non solo per l'opposizione dell'Ara- 
bia Saudita e dell'Egitto che dalla sua realizzazione vedrebbero rotto a loro svantaggio 
l'attuale equilibrio del Medio Oriente, ma anche dalle molte e fortissime rivalità che 


oppongono i vari Stati di questa zona e che le recenti ostilità in Palestina hanno messo 


a nudo. 


UN PIANO DECENNALE PER IL CONGO COLLEGAMENTI STRATEGICI E COM- 
MERCIAL! INCREMENTO DELLA PRODUZIONE AGRICOLA E MINERARIA 
(The Economist, 1949, vol. CLVII, nn. 5523-24 « Relazioni Internazionali », 1949, 


numero 49). 


Il Congo Belga, con il territorio del Ruanda Urundi, affidato alla sua ammini- 
strazione fiduciaria, occupa una zona estesa quanto l'Europa, che, a cavallo dell'equa- 
tore, si estende dall'Atlantico al Tanganyica, costituendo una fonte ricchissima di ma- 
terie prime animali, vegetali e minerali. Le risorse minerarie, particolarmente notevoli 
nella parte meridionale del paese ne potranno trasformare in un futuro non lontano 
radicalmente l'economia. Intanto ne hanno accentuata l’importanza strategica esaltata 
dalla protezione che la fascia desertica sahariana assicura alle sue frontiere settentrio- 
nali e dal fatto che il Congo è attraversato dall'arteria strategica e commerciale che 
collega l'Atlantico alle sorgenti del Nilo e dalla sola autastrada, peraltro non ancora 
completa in ogni sua parte, che unisce il Mediterraneo a Città del Capo. Attraverso 
il Congo passeranno anche due arterie destinate a collegare l'oceano Atlantico 
all’Indiano. 

Le ricchezze del Congo sono particolarmente notevoli nel campo minerario per 
la buona produzione di stagno, zinco, oro, diamanti, argento, uranio, piombo, wolfra- 
mio, cobalto, e in quello agricolo forestale per le rigogliose piantagioni di gomma, 
caffè, cacao, pepe, riso tè, l'estesa superficie forestale e la ingente produzione di 
legname. 

Nel 1938 1'84 per cento delle esportazioni congolesi rea diretto verso il Belgio, dal 
quale proveniva il 48 per cento delle importazioni; durante la guerra, a causa delle 
occupazione germanica del territorio belga, il Congo strinse relazioni commerciali con 
gli Stati Uniti e con la Gran Bretagna che divennero ben presto paiticolarmente in- 
tense. Negli ultimi anni però il Belgio ha ricuperato gran parte delle posizioni d'ante- 
guerra ritornando al primo posto nel commercio estero del Congo sia per le impoita- 
zioni (37 %) che per le‘esportazioni (55 %). 

Nel 1948 le esportazioni ammontarono a circa 140 miliardi di lire; nei 
primi otto mesi del 1949 raggiunsero i 96.2 (pari ad un ritmo annuale di più di 143 
miliardi); oltre che verso il Belgio furono in genere rivolte verso gli Stati Uniti, la 
Gran Bietagna e la Germania; consistono principalmente nelle materie prime e nei 
prodotti prima elencati, tipici dell'economia locale. 

Le importazioni, notevolmente aumentate nel dopoguerra, hanno raggiunto 
nel 1948 109 miliardi di lire; consistono sopratutto in prodotti industriali e in mac- 
chinari ed attrezzature per industrializzare il paese. 

L'aumento delle importazioni è dovuto in particolar modo all'attuazione di un 
piogr:gnma d'irrobustimento dell'economia congolese che nonostante la sua ricchezza 
ha un carattere troppo primitivo che la rende stremamente sensibile ad ogni oscil- 
lazione del mercato delle materie prime. Tale programma verrà realizzato attraverso 


l'attuazione di un piano decennale per lo sviluppo economico e sociale del Congo 
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che prevede una spesu complessiva di 650 milia:dì, destinati sopratutto all'espansione 
della rete delle comunicazioni (ferrovie, strade, vie fluviali, aeroporti), tuttora insuf- 
ficienti ad assicurare un aumento della produzione, alla elettrificazione, e ad elevare 


il tenore di vita della popolazione. 


Lo sviluppo del Congo è in parte condizionato dalle caratteristiche geografiche e 
della distribuzione delle risorse minerarie. Il bacino centrale che è la zona del paese 
meno progredita, è compreso tra i fiumi Congo-Kasai, Sankuru e Lomami ed è circon. 
dato da una regione collinosa, solcata da innumerevoli corsi d'acqua, tributari del 
Congo e dei fiumi minori, nella quale le comunicazioni molto difficili sono la causa 
almeno parziale, dello sparpagliamento della maggior parte delle imprese minerarie. 


Le principali risurse minerarie, rame, cobalto, manganese, e uranio, sono ac- 
centrate a Elisabethville, Jadotville e Shinkolobwé centri ben serviti dalla ferrovia. 
+ centri auriferi sono assai disseminati: i quattro principali si trovano nel nordest; 
quattro miniere di stagno si trovano a Lualaba (Alto Congo) a 150 miglia a nord di 
Jadotville; il principale centro diamantifero è nell'Alto Kasai, ma altri ne esistono in 
prossimità dei confini nordorientali tra Wamba e Irumu ed altri ancora 30 miglia 


più a levante. 


Il problema delle comunicazioni in genere e di quelle stradali e ferroviarie in 
ispecie deve essere assolutamente risolto non solo per la importanza spcifica di alcune 
risorse minerarie locali ma anche per la importanza che le comunicazioni trasversali 
transafricane possono assumere in caso di guerra per un'interruzione del transito del 
Mediterraneo analoga a quella che si verificò durante la seconda guerra mon- 
diale. Le comunicazioni interne del Congo, che si giovano di numerose idrovie, 
hanno del resto raggiunto il livello di saturazione ed un'importante parte delle espor- 
tazioni lascia il paese attraverso sbocchi sussidiari. Questo stato di fatto ha spinto il 
governo belga ad abbandonare la sua tradizionale politica di protezione delle vie di 


comunicazione nazionali per integrare le comunicazioni congolesi e quelle trasafricane. 


Tre strade principali s'addentrano nel Congo e tutte e tre partono da Leopoldville: 


il sistema dei Grandi Laghi che utilizza battelli a vapore che risalgono il fiume 
pe: 1500 miglia fino a Kabalo, località collegata con una linea ferroviaria ad Albertvil- 
le sul Lago Tanganyiga. ll sistema è però piuttosto lento, per difficoltà nautiche 


che richiedono trasbordiì e trasporti per ferrovia a Stanleyville e a Kindu; 


il traffico diretto verso nord si collega alla strategica Royal Road che prosegue 
fino a Juba sulle rive del Nilo, e risale l'Itimbiri fino ad Aketi, collegata con una 
feriovia a scartamento ridotto a Boma nel nord e attraverso Paulis al capolinea di 
Mungere nel nord-est, 

il sistema meridionale utilizza il Kasai, affluente di sinistra del Congo, fino al 
capolinea di Port Francqui, dove il traffico trasborda sulla ferrovia di Katanga che 


conduce ad Elisabethville ed ai principali distretti minerari. 


Il sistema del Katanga è collegato all'Angola Portoghese mediante una dirama- 
zione che parte da Tenke e giunge fino allo sbocco marittimo sussidiario di Lobito. 
utilizzato dalla maggior parte del traffico diamantifero del Kasai. Si collega anche 
alle ferrovie della Rhodesia al posto di frontiera di Sakania e una gran parte del 
rame del Katanga si serve di questa arteria utilizzando i vagoni di ritorno dalle mi- 
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niere di carbone di Wankie; il suo sbocco al mare è costituito dal porto di Beira. 
nel Mozambico, altro territorio portoghese. Vi è così tia Beira e Lobito una comu- 
nicazione transafricana piuttosto indiretta, con un traffico in aumento e con un'im- 


portanza strategica ed economica considerevole che la renderanno presto inadeguata. 


I sistemi del Katanga e dei Grandi Laghi separati da circa 250 miglia, non sono 
collegati tra loro. La politica che aveva creato tale lacuna e l'aveva mantenuta in 
vita viene finalmente abbandonata ed il piano decennale che il Ministero Belga delle 
Colonie ha recentemente presentato al Consiglio dei Ministri, prevede tra l'altro la 
costruzione di una strada ferroviaria tra Kamina e Kabalo. la quale collegherà i 
tratti Lobito-Tenke e Matadi-Port Francqui con Albertville, e conseguentemente, at- 
traverso il sistema del Tanganyka con Dar-es-Salam. 

Malauguratamente i due sistemi congolesi utilizzano uno scartamento diverso e 
per considerazioni logiche sarà il tratto tra Kabalo ed Albertville che dovrà essere 
modificato. Ciò richiederà un'analoga modifica delle 1350 miglia di ferrovia del Tan- 
ganyka che permette:à un collegamento diretto mediante navi traghetto che attraver- 
seranno il lago tra Albertville e Nigoni. Prima dell'esecuzione di questi lavori sarà 
necessario effettuare il trasbordo delle merci su carri di adeguato scartamento prima 


- 


di farle passare attraverso il lago in un senso o nell'altro. 

Ultimamente non si è più sentito parlare del progetto di un'altra ferrovia che 
doveva andare da Stanleyville a Kasenyi sul lago Albert. collegandola così con il 
Nilo. Questo allacciamento è assicurato oggi da un'autostrada che attraversa la strada 
per meridiano per mezzo della quale il lago Kivu e Costermansville sono collegate 
alla Capo-Cairo a Watsa ed alla Royal Road a Faradije. Gli inglesi avevano insistito 
perchè il traffico fosse diretto verso Mombasa, attraverso la ferrovia dell'Uganda 
che fa capo a Kampala. Tale progetto comprendeva un collegamento ferroviario tia 
Stanleyville e Goma, sul lago Kivu, ma è stato per il momento abbandonato. Il piano 
decennale prevede però una autostrada di prima classe tra Stanleyville e Goma, che 
gli inglesi collegheranno poi con Kampala e Mombasa. Quando questi pro- 
getti saranno realizzati Stanleyville sarà all'intersezione del sistema Matadi- 
Mombasa con la Capo-Cairo giustificando così l'appellativo di « scambio dell'Africa 
Centrale » che gli viene di frequente attribuito. 

Ma lo sviluppo del Congo dipende anche in gran parte dala possibilità di au- 
mento della produzione. Le cattive comunicazioni non sono il solo e neppure il 
principale fattore limitativo. giacchè il Congo deve superare due croniche manche- 
volezze africane: scarsezza di terreni coltivabili e di mano d'opera. Non si tratta di 
problemi di immediata soluzione o che possono essere risolti in una generazione sol- 
tanto, Una popolazione di circa ll milioni fornisce solo 750.000 unità di mano d'opera 
utilizzabile per lavori minerari e imprese industriali. E non mancano crn- 
tici che sostengono che anche con tale bassissima percentuale la disponibilità di mano 
d'opera viene eccessivamente sfruttata; sembra infatti accertato che in tale campo 
ron si possano realizzare ulteriori guadagni senza nuocere alla vita dei villaggi e delle 
tribù ed indirettamente alla fecondità della razza. Perciò si può ritenere che tutta la 
mano d'opera utilizzabile per attività industriali sia già sfruttata. La base della vita 
economica della colonia è e deve rimaner agricola ed è solamente attraverso l'aumento 
della produzione agricola per individuo impiegato che la popolazione potrà essere nu- 


. . ` . . . . . LP 3 t 
trita e si potrà creare un’eccedenza di mano d'opera da destinare ad attività minera 


rie ed industriali. 
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L'Amminietrazione belga si rende conto con chiarezza dei fattori fondamentali 
di questi problemi, anche in quest'epoca nella quale tanto si parla di minerali stra- 
tegici, e mira sopratutto ad accrescere la produzione agricola come ben risulta dal 
piano decennale e dalle previsioni sulla futura produzione che sono state presentate 
all'OECE. E' previsto un aumento del 2 % soltanto nella produzione del rame durante 
il periodo del piano Marshall mentre si prevede di portare la produzione del caffè a 
20.000 tonnellate, raddoppiandola, di aumentare la produzione dell'olio di palma e di 
altri oli vegetali, di quintuplicare la produzione di gomma (20.000 tonnellate) e di 
decuplicare la promettente produzione delle banane. 


° 


La soluzione del problema è insita nell'educazione e nel controllo del coltivatore 
indigeno, che usa metodi tradizionali che arrecano al terreno danni ben più gravi di 
quelli prodotti dall'erosione provocata dalle violenti piogge tropicali. Viene perseguita 
in due modi; attraverso la scelta di aeree di sviluppo agricolo (gîtes agricoles) e me- 
diante lo sviluppo di comunità agricole di contivatori. 


Il primo metodo si fonda principalmente sulla scelta del terreno e sulla coloniz- 
zazione famigliare. Una spesa concentrata, adottando metodi analoghi a quelli segpiti 
per la bonifica della vallata del Tennessee, può consentite l'istituzione di comunità 
in regioni favorite dalla natura come la notevole striscia di terreni rivieraschi che si 
estendono a sud di Stanleyville. La tecnica delle comunità agricole richiede il frazio- 
namento del terreno coltivabile effettuato d'autorità ed uno schema ben definito di ro- 
tazione delle culture. L'attrezzatura necessaria, sopratutto per i trasporti, la prepara- 
zione per i mercati e la lavorazione elementare, viene messa attraverso organizzazioni 
cooperative a disposizione dei coltivatori ai quali viene assegnato un livello minimo 
di produzione che essi possono spesso superare. In molti distretti vengono effettuati 
esperimenti in materia, per la maggior parte in scala ridotta, ma la comunità 
Babua a Bambesa, nel nord, annovera 16.000 agricoltori. 

Questi piani avvicinano gli amministratori ai coltivatori indigeni e suscitano un 
vivo interesse per la produzione e la trasmissione dell'energia elettrica, finora utiliz. 
zata principalmente dalle zone urbane e industrializzate. Il Congo potrebbe produrre. 
molta energia idroelettrica, che, messa a disposizione dell'agricoltura ed effettuando 
considerevoli spese per attrezzature agricole. potrebbe garantire un più elevato livello 
alla produzione indigena, che secondo prove che non esulano dal campo sperimentale è 
stato in qualche caso elevato del 1200 %. Ora che si ha la possibilità di combattere 
la mosca tsè-tsè e che per via sperimentale si é accostato che varie 1azze bovine sono 
idonee all’acclimatazione, viene attribuita grande importanza all'aumento della pro- 
duzione della carne, tanto per eliminare le attuali importazioni che ai fini dell’even- 


tuale esportazione. 

Il Ministero Belga delle Colonie prevede di coprire metà delle spese del piano 
decennale con investimenti privati, ma non si comprende come intenda raccogliere il 
denaro, dato che vi sono dei limiti ovvii all'entità dei capitali che possono essere 
espatriati dal Belgio dove il mercato bancario incontra qualche difficoltà per sop- 
perire alle normali esigenze del paese, mentre i fondi privati delle compagnie mine- 
rarie debbono far fronte alle normali esigenze delle compagnie stesse. Ciò non- 
pertanto si spera che il Belgio potrà finanziare con le sue risorse metropolitane e co- 
loniali, la più gran parte, se non la totalità dell'investimento pubblico senza dover 
contare sui fondi che il Congresso degli Stati Uniti potrebbe mettere a disposizione 


per la realizzazione del punto IV del piano Truman relativo alle aeree depresse. 
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Può darsi che la riluttanza ad accettare l’aiuto americano non si estenda al Ruanda 
Urundi. territorio che è sotto amministrazione fiduciaria e non coloniale e che per 
tale motivo non è stato incluso nel piano decennale. 

L'ultima parte del piano decennale tende ad elevare il tenore di vita delle po- 
folazioni indigene per evidenti fini sociali, e ad accrescere la capacità di acquisto 
del mercato interno per stabilizzare l'economia del paese. 

E' fra l'altro prevista la costruzione di numerose abitazioni per europei e per 
indigeni. Dal 1938 ad oggi la popolazione bianca è passata da 23000 a 43000 unità 
mentre quella indigena agglomerata nei centri urbani è salita da 971.000 a 
1.570.000. Per il 1950 è previsto un ulteriore forte aumento nel numero degli 
europei che dovrebbe toccare gli 80.000. 

L'immensa ricchezza, per la maggior parte allo stato latente, di questa striscia 
dell’Africa più tenebrosa che già da un largo contributo all'economia mondiale, del 
quale abbiamo dato in precedenza cenno, è ineguagliabile. 

Questo succinto esame del piano decennale fa ritenere che il Congo potrà dive- 
rire rapidamente autosufficiente nei riguardi degli alimenti per trasformarsi poi in 
un produttore su scala mondiale di carne e di legname da costruzione. Sotto que- 
st ultimo aspetto potrebbero essere realizzati progressi eccezionalmente importanti, 
perchè statistiche rese già di pubblica ragione prevedeno una produzione di legname 
raddoppiata per il 1953; ma anche tale cifra — 200.000 tonnellate — apparte esigua 
se ragguagliata alle possibilità produttive dell'immensa area forestale del Congo. 
computata in 1.113.000 Kmq. Sembra che il Congo si avvii così verso un 
prospero avvenire; anche se per le condizioni ambientali i primi stadii verranno su- 
perati a modesta andatura, la fiducia nelle sue possibilità non deve venir meno 
perchè il piano è stato studiato con ogni cura e dieci anni sono un tempuscolo nella 
storia del Continente Nero che con il passare degli anni ed i progressi della scienza e 
della tecnica si rivela ricco di nuove ed imprevedute possibilità. 


A. C. 


RAPPORTO SULL’ESERCITO CANADESE (« Army and Navy Journal», 1950, vo- 
lume LXXXVII, n. 3512). 


A seguito dei dati pubblicati nella prima settimana di gennaio sull'Aviazione Mili- 
tare Canadese l'Army and Navy Journal da un breve cenno della attività dell'Esercito 
Canadese che nel 11949 ha affrontato problemi molto analoghi a quelli che l Esercito degli 
Stati Uniti ha cercato di risolvere. 

Hanno avuto grande sviluppo: l'addestramento delle truppe aviotrasportate e para- 
cadutate, con particolare riguardo all'impiego nelle zone artiche esteso a tutti i gradi e 
adozione di nuovi indumenti per i climi rigidi e di equipaggiamento più moderno; si 
sono fatti grandi passi verso il completamento di un programma che provvede alla co- 
struzione di caserme e depositi d'armi per le truppe e di case per i militari aventi fa- 
miglia a carico. 

Notevole in particolare la percentuale dei raffermati che durante l’anno ha raggiunto 
il valore eccezionale del 97%. .Il secondo periodo di ferma è di tre invece che di cinque 
anni. 

La forza presente alle armi nel dicembre 1949 ammontava a 20.444 uomini con 
un aumento di più di 2.200 tra ufficiali e soldati dal gennaio del 1949. 
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REPORT ON CANADIAN NAVY (« Army and Navy Journal », 19 dicembre 11949). 


Alcuni gravi casi di insubordinazione militare occorsi recentemente, ma in epoca 
imprecisata, a bordo delle unità Magnificent, Athabaskan e Crescent della Marina Ca-. 
nadese hanno reso necessario uno studio approfondito delle cause che potevano averli 
causati e pertanto una apposita Commissione, presieduta da un Ammiraglio, ha pre- 
sentato al Ministero della Difesa una dettagliata e interessante relazione che è partico- 
larmente esaminata anche dalla Rivista Militare Statunitense dalla quale sono stralciati 
questi appunti. 


Per usare le stesse espressioni della Commissione questa richiede in sintesi che, 
dopo anni di guida da parte della Marina inglese, la Marina canadese sia ora « cana- 
dizzata »: per meglio intendere questa espressione e questa necessità è opportuno tener 
presente che nel passato gli ufficiali della Marina Cahadese dopo aver effettuato i loro 
studi a Royal Roads (che era il Royal Canadian Naval College) venivano inviati a pre- 
stare un lungo servizio a bordo delle navi della Marina inglese che, a giudizio della 
Commissione, non rappresentano ora il luogo più adatto per formare degli ufficiali che 
sono dopo destinati a giudicare dei marinai canadesi: « non è questo il luogo, dice la 
relazione, di considerare le differenze fra i marinai inglesi e quelli canadesi nè di dare 
commenti sopra i metodi educativi e sociali in uso in Inghilterra e in Canadà. Senza at- 
tribuire alcuna superiorità al marinaio canadese, tutti noi siamo d'accordo che questo 
non è lo stesso tipo di uomo di quello inglese: per tale motivo bisogna concludere che 
un giovane ufficiale canadese che rientra nella Marina canadese dopo il suo servizio 
sulle navi inglesi non è, a meno che non si tratti di un elemento di peculiari qualità e 
doti, adatto al compito che lo attende». Nelle sue conclusioni finali la Commisisone 
propone che qualora non sia possibile per indisponibilità di navi addestrare tutti gli 
ufficiali canadesi su navi canadesi essi siano inviati di preferenza su navi americane an- 
zichè su mavi inglesi. 

E' per tale motivo che l'Army and Navy Journal si dilunga sull'argomento met- 
tendo subito in luce che la Commissione stessa ha scrittto, nel fare raffronto fra le 
Marine degli Stati Uniti e del Canadà, che se molti canadesi sono convinti che tutto, 
corredo, orario, vitto, e alloggi e specialmente attività ricreativa, sia migliore in quella 
americana, pochi però di questi si rendono conto che difficilmente, « data la rigida di- 
sciplina americana e la severità delle punizioni, in uso in questa Marina » avrebbero 
potuto, con la stessa facilità e libertà discutere con lo stesso Ammiraglio Presidente 


della Commissione sui vari argomenti nel corso dei lavori. 


Fra questi sono di particolare interesse quelli che qui di seguito sono riassunti per- 
chè, nel loro insieme, ci danno un'idea abbastanza chiara di quella che è l’organiz- 
zazione del personale nella Marina canadese: è lamentato, ad esempio, che la man- 
canza stessa di particolari distintivi sull'uniforme del personale lo porta facilmente ad essere 
confuso con quello inglese dando così luogo frequentemente a spiacevoli incidenti ogni 
qualvolta si incontrino in qualche porto navi inglesi, canadesi e americane dato che i ca- 
nadesi sono scambiati così per inglesi e insultati facilmente come tali: mentre in gene- 
rale gli ufficiali canadesi sono lieti di essere ritenuti ufficiali britannici i marinai desi- 
derano invece avere un qualche distintivo che li identifichi canadesi: la Commissione 
approva pienamente tale sentimento e concordemente propone l'istituzione di una par- 


ticolare distintivo. 
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Ie, e 


Viene raccomandata altresì l'opportunità di migliori relazîioni con la stampa in 

quanto è citato che molte volte incidenti assumono, per ignoranza e per esage- 
razione, l'aspetto di questioni gravi ed è posta in rilievo la necessità di effettuare impor- 
tanti ritocchi all'organizzazione della Scuola di Royal Roads allo scopo di avere da 
questa ufficiali di marina che siano all'altezza di quelli inglesi e americani. 
Un argomento ritenuto evidentemente molto importante e al quale è dedicato molto 
spazio nella relazione è quello relativo all'uso dei liquori a bordo: argomento non con- 
siderato nella nostra Marina esso assume invece in quelle anglo sassoni l'importanza di 
un problema gravemente discusso e seriamente considerato. E’ tanto importante questo 
argomento che la Commissione dopo aver esaminato i sistemi in uso nelle Marine cana- 
dese, australiana, inglese e americana, dopo averne descritto i pregi ed i difetti, elenca 
tre soluzioni proposte fra le tante, ma non si pronuncia e rimette la decisione alle autorità 
della Marina stessa raccomandando che la questione sia ancora bene ed accuratamente 
studiata. 

Il benessere del personale è un altro argomento al quale la Commissione ha dedicato 
molta attenzione: è stata raccomandata, citando quella perfetta americana, l'organizza- 
zione sanitaria per i familiari del personale della Marina e l'adozione di speciali assegni 
familiari da dare, a similitudine di quello che è già in atto per gli ammogliati, anche 
agli scapoli che abbiano a carico dei parenti. Sopratutto però la Commissione si è preoc- 
cupata che sia stabilito che l'esame di tutte le questioni interessanti il benessere del 
personale non sia più, specialmente a bordo, argomento di decisione del Comando, ma 
bensì oggetto di esame, di discussione e di decisione di particolari comitati del benes- 
sere costituiti da rappresentanti, regolarmente e seriamente eletti fra i designati dal 
personale: raccomanda altresì, a questo riguardo, che le proposte di questi comitati deb- 
bano essere tutte seriamente considerate presso le Alte Autorità della Marina. La Com- 
missione esprime quindi la sua certezza che questo sistema aiuterà a consolidare la di- 
sciplina basata su una sentita obbedienza, che servirà molto per prevenire la ripeti- 
zione di incidenti simili a quelli per il cui esame la Commisisone si è riunita e che sa- 
rebbero stati facilmente evitati qualora i Comandi avessero avuto sentore delle cause che 
li facevano maturare. l 

Questa osservazione suggerisce poi l'esame approfondito delle relazioni che ora esi- 
stono nella Marina canadese fra ufficiali e il personale e che, nel contempo, non risultano 
soddisfacenti; causa principale di questo inconveniente risiede, secondo la Commissione. 
nel fatto che il lungo servizio che gli ufficiali canadesi sono tenuti a prestare sulle navi 
inglesi li porta a doversi plasmare « ad un tipo di vita e ad uno stile di comando non 
soltanto estraneo a loro stessi ed alle loro origini sociali ma anche a quello degli uomini 
sui quali poi essi devono esercitare il loro comando: questo urta molto il canadese e per- 
tanto risulta necessario che la formazione degli ufficiali come capi di uomini sia del 
tutto riveduta e considerata su una base nazionale ». 


E° stato anche esaminato un altro argomento per noi molto curioso e non ancora 
preso in considerazione dai nostri organi competenti: è quello relativo alla tassa che 
il personale della Marina canadese deve pagare per il vitto e alloggio che riceve e che 
sono considerati come un reddito personale che varia, secondo il grado, da 54 dollari 
a 70 dollari: infine vi è tutta la questione dell'organizzazione ricreativa del personale. 
sia a bordo che a terra, la quale appare, nel suo complesso, molto difettosa e povera 
specialmente nei confronti di quella relativamente vicina della Marina statunitense che 
è ben nota ai marinai canadesi che spesso hanno occasioni di recarsi a bordo di navi 


americane e di visitarne i centri più importanti. 
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Nel concludere i suoi lavori la Commissione scrive: « nel proporre tutto questo noi 
desideravamo ricordare, insieme alla maggior parte dei canadesi ben pensanti, che ab- 
biamo tutti una costante ammirazione e rispetto per le grandi tradizioni e istituzioni della 
Royal Navy... 

« Noi speriamo che tutto quello che vi è di buono in queste tradizioni resti con noi 
e che solo quello che inadatto e non necessario al nostro carattere, alla nostra dignità 
nazionale, ai nostri usi e alle nostre speciali condizioni sparisca dalla nostra Marina ». 


NOMINA DEL CAPO DEL COMITATO STUDI DEL MINISTERO DELLA DIFESA 
DEGLI STATI UNITI (Not. « USIS », 1950, vol. 5, n. 281). 


Il Presidente Truman ha annunciato la nomina di William Webster, vice direttore 
generale d'una società idroelettrica del New England, ed ex ufficiale di marina, a pre- 
sidente del Comitato Studi del Dipartimento della Difesa, che ha il compito di coordi- 
nare ed unificare i piani di armamento delle tre forze armate. 

I] posto che Webster è stato chiamato a ricoprire è considerato della massima im- 
portanza, anche perchè, secondo quanto ha annunciato ufficialmente il Presidente Truman, 
sono imminenti nuovi importanti esperimenti degli Stati Uniti nel campo delle armi 
atomiche. 

Webster succede a due eminenti uomini di scienza americani, i professori Vannevar 
Bush e Earl T. Compton; uscito dall'Accademia Navale nel 1920, lasciava dopo otto 
anni la Marina per entrare a far parte della direzione del complesso idroelettrico del 
New England, presso il quale, salvo una breve parentesi bellica, è rimasto fino ad oggi. 
Consulente della Commissione per l'energia atomica dal 1947 ha ormai acquisito una 


vasta esperienza e competenza in tale campo. 


COMITATO PER LE MUNIZIONI NEGLI STATI UNITI (« Army and Navy Journal», 
1950, n. 3514). 


Nella terza settimana di gennaio è stata annunciata la nomina di Sidney K. Wolf 
della International Telephone and Telegraph Company, e direttore esecutivo della Se- 
zione Unificata per l’Elettronica del Comitato che dovrà predisporre una direttiva co- 
mune che le tre Forze Armate dovranno seguire nei loro rapporti con le industrie elet- 


troniche nazionali. 


COSTO DELL'ADDESTRAMENTO DEL SOLDATO AMERICANO (« Army and Navy 
Journal », 1950, vol. LXXXVII, n. 3511). 


Mentre migliaia di reclute del Selective Service tornano alla vita civile dopo aver 
compiuto il prescritto periodo di servizio militare obbligatorio, il « Benning Herald » di 
Ft. Benning, Ga., ha effettuato un'analisi del costo del loro addestramento dalla quale 
risulta che l'Esercito spende 3.164,63 dollari per l'addestramento annuale di un soldato 


appartenente ad una compagnia fucilieri. 
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Tale cifra è così suddivisa: 


dollari 4,26 per pratiche di arruolamento, 270,40 per vestiario, 383,26 per vitto. 
168,86 per alloggio, 78,9 per cure sanitarie e dentarie, 1.236,35 per addestramento mi- 
litare, 10,34 per attività ricreative, 986.10 per paghe, 21,10 per tenuta dei documenti ma- 
tricolari e' 5,07 per pratiche di congedo. 


Il soldato preso in esame si è presentato alle armi a Ft. Benning e ciò ha permesso 
di escludere il costo del viaggio. Non è stato considerato neppure il costo delle armi, 
delle munizioni, dei trasporti dei quali ha fruito per cause di servizio, delle attrezzature 
organizzative; per di più questo soldato non ha persone a carico, non ha frequentato 


nessuna scuola e non ha avuto compensi extra. ` 


Storia 


DU CONSERV ATISME MILITAIRE A TRAVERS LES AGES (Gen. Chassin, « Forces 
Aériennes Françaises », 1949, n. 39, 1950, n. 40). 


Si tratta di una sintesi storica, d'interessante e piacevole lettura, concernente 
il contrasto — antico quanto l'uomo — tra i novatori e i conservatori nel campo 
dell'arte militare: sintesi che non si limita all'esposizione degli esempi di conserva- 
torismo, ma che si estende alle sue conseguenze sempre dannose per il più conservatore 
di due avversari e che si conclude con alcuni euggerimenti intesi a combattere la 
tendenza conservatrice degli ambienti militari. 


Dice l'A. che questa tendenza proviene da una certa attitudine renitente dello 
spirito davanti a ogni novità ed è propria di tutte le manifestazioni dell'’umana at- 
tività; dipende dal timore dell’uomo di fronte all’incognito, dalla paura dei probabili 
insuccessi e s'identifica con la prudenza dell'età matura. Poichè gli ordinamenti militari 
sono tali da assegnare il comando ai più vecchi, il conservatorismo militare è parti- 
colarmente accentuato. Ogni volta che un giovane ha potuto imporsi si son sempre 
viste grandi benefiche novità: Napoleone ne è l'esempio più saliente e recente. 

La sintesi abbraccia «i misfatti del conservatorismo in tre campi: nel campo 
dell'armamento per esitazione nell'adottare armi nuove; nel campo dell’organizzazione 
per tendenza a respingere formule nuove; nel campo del comando per la messa al 


bando dei giovani a favore dei vecchi ». 


L'A. conclude il suo studio storico-critico con queste parole: 


« Il conservatorismo militare è un fatto... derivante da tendenze profondamente 


ancorate nel cuore dell'uomo... comune a tutti i popoli... 


« Si tratta dunque (per combatterlo) sia di far posto ai giovani, sia di con- 
servale nei quadri elevati, dopo una certa età, soltanto coloro che danno prova di 
non aver perduto vigoria di spirito e capacità di assimilazione eclettica. 
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« Questo problema, come si è detto, è difficile. Ma è solubile, qualora si 
arrivi a: 


— modificare il genere di vita dell'ufficiale traendolo dal suo buco; 


— esigere, a partire da un certo grado, un livello intellettuale ben adatto a ciò 
che si vuole: immaginazione e carattere; 


— promuovere senza esitazione ai gradi giperiori coloro che avranno dato prova 
di possedere queste qualità , qualunque sia la loro età. 


« Se la questione del comando è risolta, le altre lo saranno ipso facto. Giacchè 
capi giovani e rivoluzionari non avranno scrupolo di accettare le armi nuove e saranno 
ben atti a concepire nuove dottrine d'impiego e nuove forme di organizzazione ». 


L'A. ha ragione; ma noi osserviamo che il conservatorismo dei vecchi, i quali 
hanno il comando, può darsi che arrivi fino a non studiare riforme che consentano 
l'ascesa dei più degni fra i giovani. In questo sta la vera difficoltà del problema: con- 


servitorismo, per così dire, al quadrato; o — per similitudine — la serpe che si 
mangia la coda. 


G. F. 


LA GUERRE DES ONDES (Colonel Edmond Combraux, « Forces Aérienne Frangaises », 
novembre 1949). : 


L'autore afferma che, grazie alla radio, le telecomunicazioni sono diventate il 
terzo fattore fondamentale della guerra oltre al « fuoco » ed al « movimento » e poichè 
proprio a causa di questa loro acquisita importanza si è scatenata, già nel passato con- 
fitto, « la guerra delle onde » egli cerca di fare una disamina dei vari aspetti di tale 
guerra e di presentare al lettore un quado organico di essa il che, egli dice, non è 
stato ancola tentato. 

La filosofia della lotta risiede in quel misto di forza e di debolezza insite nelle 
onde elettromagnetiche e mostra come la lotta stessa si possa svolgere ad un tempo 
sotto forma passiva ed attiva: nella sua forma positiva cercando di sfruttare quei 
segreti che le onde possono rivelate quando intercettate e radiogoniometrate, nella 
forma attiva trasformandosi in una ricerca affffannosa della padronanza dell'etere. 

Per quanto riguarda l’intercettazione ed il servizio di radiogoniometria, l'autore 
accenna alla complessità della organizazzione necessaria oggi in questo campo a causa 
del continuo aumento del volume del traffico, reale o fittizio che sia, ed esamina poi 
sommariamente i risultati che questa organizzazione può fornire in campo tattico 
e strategico. Tali risultati si presentano sotto i vari e noti aspetti di informazioni sta- 
tistiche qualitative e quantitative sul traffico nemico, sulla relativa organizzazione e 
disciplina e sulla potenza e possibilità dei suoi mezzi, di notizie sulle frequenze usate 
e sui nominativi attraverso cui risalire ai movimenti ed alla dislocazione delle forze 
avversarie, di indiscrezioni, infine, sui processi di camuffaggio dei codici segreti che 
permettono di giungere con molto studio e pazienza alla loro demolizione. 

La questione della parte attiva della lotta per il dominio dell'etera è suddivisa in 
due temi fondamentali: la strategia e la tattica delle onde elettromagnetiche, Alla 
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strategia sono affidati i compiti di calcolare le previsioni circa le frequenze da impie- 
gare e di ripartire saggiamente le frequenze stesse. La necessità impellente di conoscere 
i dati necessari ad assicurare un collegamento, specie per l'aviazione, hanno spinto sia 
gli alleati che i tedeschi ed i giapponesi a costituire degli appositi organi di ricerca 
intoino al 1941-42 (« British Interservice lonosphere Bureau », « Australian Radio 
Propagation Committe » ecc.) e questi organi hanno avuto subito una colossale mole 
di lavoro da espletare per soddisfare le necessità di tutti i teatri di operazione e creare 
il patrimonio di cognizioni tecniche indispensabili. Il curare poi una ottima riparti- 
zione delle frequenze è in certi casi tanto indispensabile quanto difficile e l'autore 
ricorda i problemi davanti ai quali si è trovato il « Radio Frequency Committe » del 
Generale Eisenhower nell'organizzare il servizio in occasione dello sbarco in Nor- 
mandia (30.000 stazioni ad onde corte, 10.000 stazioni ad onde ultracorte, 3.000 
radars, 400 trasmettitori per l'assistenza alla navigazione, 100 trasmettitori disturbo 
1adars, 9.000 radars secondari per identificazione). i 

La tattica nella guerra delle onde è costituita, infine, da quella interminabile 
serie di provvedimenti che si possono prendere, oltre che per rendere sicuri i propri 
collegamenti, anche per ostacolare quelli altrui. Non potendo evidentemente esaminare 
nè elencare tutti questi provvedimenti, l’autore cerca di dar un'idea chiara delle pos- 
*«ibilità in questo campo riassumendo brevemente tutti gli avvenimenti del passato 
conflitto relativi alla gueria aerea e navale interessanti questo aspetto della lotta 
ed in tale scorcio finale pone in evidenza la parte fondamentale giuocata dalla pa- 
dronanza dell'etere. posseduta dagli alleati, nel volgere a loro favore i momenti più 
cruciali del conflitto. 

Nel complesso l'articolo vuole attirare l'attenzione sulla importanza assolutamente 
di primo piano che dovrebbe essere attribuita alla questione in vista di un eventuale 
futuro conflitto: mancano completamente notizie tecniche, ma i numerosi richiami 


ai fatti passati dovrebbero essere sufficientemente persuasivi. 


G. d. B 


LA VULNERABILITA' DELLE PORTAEREI (« Revista de Marina », Chile, 1949, n. 540. 
Estratto di un discorso del Ministro della Marina degli Stati Uniti). 


Alcuni ritengono che le navi portaerei siano « alla mercè delle forze aeree basate 
a terra ». Le statistiche della Marina degli Stati Uniti danno però le seguenti indi- 
cazioni: |I0 portaerei vennero impiegate durante la seconda guerra mondiale e 
soltanto il «VU °, andò perduto. 26 delle 33 portaerei veloci di squadra che turono 
costruite durante la guerra, operarono in zone di combattimento per un inir*errotto 
periodo di 46 mesi. Ne furono affondate 5: 3 da aerei giapponesi imbarcati su po». 
taerei e due da sommergibili. 

77 portaerei di scorta di costruzione leggere, usate principalmente per appog- 
giare gli sbarchi anfibi continentali, operarono per un totale di 48 mesi in zona di 
combattimento. Ne andarono perdute 6, due affondate da sommergibili, 1 da unità 
navali di superficie e 3 da Kamikaze. Ad Okinawa, dove i giapponesi si impegna- 
rono a fondo, 63 portaerei operarono per 90 giorni sotto la continuazione di 8.000 
aerei giapponesi imbarcati o di base a terra. 7.830 apparecchi giapponesi vennero 
complessivamente distrutti e di essi ben 4.155 vennero abbattuti da unità navali o 
aeree della marina. 
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Pertanto in media la Marina degli Stati Uniti perdette una portaerei per ogni 
otto mesi e mezzo di partecipazione ad operazioni belliche in zona di combattimento. 


Le 61 portaerei della Marina Britannica operarono per la maggiore parte del 
tempo nelle acque ristrette del Mare del Nord e del Mediterraneo. Se ne perdettero 
10: 7 affondat da sommergibili, una da forze navali di superficie, una per esplo- 
sione interna e una da aeroplani giapponesi imbarcati su portaerei. 


I giapponesi perdettero 21 portaerei su 26. Undici vennero affondate dall’avia- 
zione imbarcata, 8 da sommergibili, e una, messa fuori combattimento da una mina, 
venne affondata da un attacco combinato di apparecchi di portaerei e di apparecchi 
con base a terra. 


In definitiva, soltanto la terza parte degli affondamenti di navi portaerei conse- 
guiti da aeroplani con base a terra. 


INVASIONE AEREA DELLA SICILIA (Notiziario di Aviazione, 1950, n. |, condensato 
da « Flying». 1949. n. 11). 


I successi che gli angloamericani riportarono nelle operazioni aeree — lancio 
di paracadutisti e di truppe aviotrasportate — nella invasione dell'Italia e della 
Normandia furono il frutto di sanguinose esperienze raccolte e vagliate in occasione 
dell'assalto finale contro la Sicilia, occasione nella quale gli Alleati intrapresero 
per la prima volta azioni di questo genere su vasta scala. * 


Il ciclo delle operazioni aeree per la conquista della Sicilia può essere suddiviso 
in due periodi: nel primo periodo le operazioni furono sommariamente abbozzate; 
nel secondo, gli Alleati cominciarono a valersi delle esperienze acquisite e poterono 
quindi avvantaggiarsi di una più accurata preparazione, 


Compongono il primo gruppo le quattro seguenti operazioni partenti dalle basi 
tunisine: 


1) Ladbroke su 133 alianti rimorchiati da altrettanti apparecchi. Partita 
alle ore 18 del 9 luglio 1943, era composta da 1600 uomini della lè Divisione bri- 
tannica aviotiasportata. Aveva come obiettivo la conquista e la tenuta del ponte sul 
canale a Sud di Siracusa per facilitare l'avanzata dell’8* armata britannica. 


2) Husky n. | formata da 26 apparecchi C 47 trasportanti 2781 paracadu- 
tisti della 82% Divisione Aerea e 981 pezzi di equipaggiamento. Partita verso le 19 
del 9 luglio aveva per obiettivo la conquista delle alture nei pressi di Farello e di 
una strada di collegamento, sita a 9 Km. e mezzo ad est di Gela, per assicurare il 
controllo delle direttive di uscita dalla spiaggia. 


. 


3) Husky n. 2 144 apparecchi C 47 nella notte dell'11 luglio trasportavano 
2000 paracadutisti del 504 Regiment Combat Team. Obbiettivo: allegerire le truppe 


alleate impegnate duramente attorno a Gela. 


4) Fustian. Effettuata nella notte del 13 luglio su 124 apparecchi, con para 
cadutisti. Aveva per obiettivo l'occupazione del ponte di Primasole sul Simeto pres- 
so Lentini. 


112 RIVISTA MARITTIMA 


Tutte e quattro le spedizioni risentirono fortemente di una mancanza di espe- 
rienza in proposito e di una certa sommatrietà nelle preparazioni. 

Su 666 voli effettuati dagli aeroplani da trasporto, 42 aerei andarono perduti 
completamente, molti altri dovettero rientrare con gravi danni, senza aver potuto 
lanciare il loro carico; diversi alianti si posarono sul mare e la maggior parte dei 
paracadutisti toccò terra lontano dalla zona prevista. Appena il 40 % riuscì ad at- 
terrare in zona utile. 

Le cause di questo mediocre risultato vanno ricercate nella insufficiente prepa- 
razione dei piloti, nella difficoltà del percorso scelto, nella mancanza di un efficace 
sistema di riconoscimento per cui ben 25 dei 42 apparecchi abbattuti lo furono dal 
fuoco delle navi e delle batterie Alleate. Molte perdite fra i paracadutisti ei ebbero. 
all'atto della loro discesa, pet il fuoco delle truppe alleate stesse che si attendevano 
paracadutisti tedeschi. 

Nondimeno la prima, la seconda e la quarta spedizione poterono raggiungere 
gli obiettivi assegnati — e più che merito della offesa fu forse questione di disor- 
ganizzazione della difesa —; nonostante le critiche mosse, unanime fu il riconosci- 
mento dell'efficacia del sistema per cui fin dal 23 luglio il gen. Eisenhower: convocò un 
consiglio di ufficiali per uno studio particolare della questione, sulla base delle recenti 
esperienze. 


Migliorato l'addestramento dei politi, date con maggiore esattezza le predisposi- 
zioni necessarie, il 13 settembre prese il via una nuova spedizione, la Giant |. 


Tre aerei piloti lanciarono 50 paracadutisti che con radiofari, lampade e tele- 
foni portabili guidarono il grosso della spedizione sulla zona di lancio, 5 Km. a Sud 
. del fiume Lete. Questa volta nè un aereo nè un solo uomo andarono perduti e tutti 

600 uomini presero terra entro un raggio di | Km. e mezzo, fatta eccezione della 
compagnia B che atterrò ad una distanza fra i 12 e i 16 Km. dalla zona. 

La notte successiva 1900 uomini con tutto l’equipaggiamento formarono oggetto 
di una nuova spedizione, la Giant IV, che prese terra sulla stessa zona della Giant 1. 
Anche questa volta il successo fu notevole in quanto tutti gli uomini, eccetto qua- 
ranta, atterrarono entro uno spazio di 1500 metri, nella zona di lancio. 

La Giant III, invece, che fu lanciata nella stessa notte ebbe risultati molto medio- 
cri per la insufficiente portata delle radio e delle lampade. 

Ma ormai la tecnica poteva considerarsi collaudata con successo e a novembre 
le truppe aereotrasportate furono trasferite in Gran Bretagna per essere impiegate 
nella missione Overland in Francia. 


A. Ce. 


SULLA SPEDIZIONE DI AMERIGO VESPUCCI DEL 1501 - 02 («Rivista Geografica 
Italiana », annata LVI. fasc. 45, dicembre 1949). 


In una comunicazione la 4° Congresso di Storia Nazionale del Brasile che ha 
avuto luogo a Rio de Janeiro nella primavera del 1949, Th. Marcondes de Souza. 
riprendendo e ribadendo la tesi sostenuta dagli studiosi italiani e specialmente da 
A. Magnaghi, espone un complesso di argomenti a conferma della partecipazione del 
Vespucci, in qualità di cosmografico, alla spedizione che il Re del Portogallo inviò 
per suggerimento del Cabral a esplorare le coste sud-americane. 
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S'ignora il nome del capo della spedizione, che partì da Lisbona il 13 mag- 
gio 1501, ma la parte scientifica fu indubbiamente affidata al navigatore fiorentino. 
La spedizione riconobbe da Nord a Sud quasi tutta la costa brasiliana (l'Autore 
ritiene che si sia spinta fino alle coste patagoniche), battezzandola con nomi che si 
trovano in diverse carte del principio del secolo XVI (Cahtins, Hamy, Waldseemul.- 
ler 1507, ecc.). Alle obiezioni del Prof. Damiao Peres, il Marcondes de Souza i- 
sponde con serrata confutazione (l). 


I GRANDI NAVIGATORI DEL CINQUECENTO E GLI ALBORI DELLA MEDICINA 
TROPICALE (Col. Med. di Marina, Prof. Giuseppe Pezzi, « Annali di Medicina na- 


vale e coloniale ». anno LIV, fasc. V). 


Mi è sembrato interessante, per una più perfetta conoscenza dei primordi della 
medicima tropicale, mettere in luce il contributo dato, anche in questo campo, dai 
grandi navigatori del ‘500. Se nel Medio Evo, infatti, specialmente durante le Cio- 
ciate, s'era acquisita qualche vaga nozione di patologia esotica, è indubbio che il 
movimento comunemente definito « coloniale », che doveva un giorno mutare l'aspetto 
del mondo, ha avuto i suoi veri inizi nel periodo delle grandi scoperte. E furono 
proprio gli stessi navigatori che, esplorando i paesi di oltremare, osservandone le 
caratteristiche climatiche, la flora, la fauna, venendo a contatto con gli indigeni e 
etudiandone il modo di vita, gli usi, le credenze, raccolsero elementi preziosi per la 
conoscenza delle malattie tropicali e della loro terapia. 

Dicendo navigatori ho inteso riferirmi precipuamente ai capitani delle grandi 
imprese, poichè dagli uomini dell'arte, chirurghi e medici — pochissimi invero — 
che presero parte alle grandi navigazioni nella prima metà del "500, quasi nessuna 
notizia c'è stata trasmessa su questa materia, ove si eccettui la relazione di Diego 
Alvarez Chanca, medico dei Reali di Spagna, che partecipò al secondo viaggio di 
Colombo. Invece, nelle descrizioni, ora pittoresche, ora tragiche, ma sempre vive 
e avvincenti, che gli intrepidi comandanti ci hanno lasciato dei loro viaggi, noi tro- 
viamo notizie, non di rado ampie e precise, sia delle epidemie verificatesi tra gli 
equipaggi, sia delle infermità osservate negli indigeni e dei relativi metodi di cura: 
pratiche igieniche e terapeutiche, medicina empirica e medicina magica, ancora oggi 
seguite in quelle terre lontane. 

Scorriamo, ad esempio, « ll Giornale di bordo » di Colombo: in un passo, il 
grande navigatore ci parla delle malattie osservate tra gli abitanti delle Isole di Capo 
Verde, in particolare della lebbra. che si curava con la carne ed il sangue delle te- 
stuggini: in un'altro troviamo un assai interessante e preciso richiamo alla febbre 
gialla osservata in alcune zone dell'Isola Hispaniola, e da altri ritenuta malaria; al- 
trove ancora leggiamo che gl'indigeni curavano i mali di stomaco con la resina del 
lentischio. Nella « Naturale et Generale Historia delle Indie » dell'Oviedo (1550) si 
parla della cagioba per curare le dissenterie, del succo del frutto del cocco usato per 
la cura del « mal di fianco »; di uno stomatico che ricorda l’aloe; di un albero, 
l'hobo, il succo del cui frutto era usato nella cura delle dolenzie diffuse agli arti 


inferiori; della pianta del rabarbaro e di numerose spezie già note in Oriente. 


(I) Marcondes de Souza (Th. O.) A expedicao de 1501 - 02 e Amerigo Vespucci, 
con parecer do Prof. Damiao Petes refutado pelo autor da Tese (IV Congr. de Hist- 
nacio. i Seccao, Tese lIl, S. Paulo, '!1949, pp. 38). 
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Antonio Pigafetta nella sua bella «Relazione intorno al mondo Nuovo» 
(1519-1522), ricorda la cura delle stomatiti con il frutto di un albero; l'areca, il 
cui succo contiene una sostanza ad azione cariotonica; la cura del morso dei cani 
con il fiele dei serpenti; ci parla del male di Son Jop che è la lue e non la lebbra, 
come alcuni hanno sostenuto; dà altresì una diffusa, vivacissima descrizione dello 
scorbuto per cui perì quasi tutto l'equipaggio. E ricchissime d'interesse sono le notizie 
lasciateci da Giovanni Leone detto l'Africano, nella sua opera « Descrizione del- 
l'Africa ». Era nato in Granata, da gente matura; fuggendo con la famiglia, incal. 
zato dalle truppe di Ferdinando il Cattolico, giunse e si fermò in un primo tempo 
a Fez. Proseguì in seguito la sua navigazione lungo le coste settentrionali dell'Africa, 
toccò l'Egitto, ma durante un viaggio di mare fu preso dai corsati e, condotto a Ro- 
ma. Leone X lo apprezzò e fece tradurre in italiano la sua opera. ll Capo XXX di 
detta opera ha per titolo: « Infermitadi che spesse volte accadono agli africani »: 
ivi descrive le ulcere tropicali, le dissenterie, alcune malattie polmonari accompagnate 
da emottisi , e perfino la tigna, e riferisce sulla terapia usata dagli indigeni. 

E veniamo ad un altro grande navigatore: Alvise Cà da Mosto, che, con Vin- 
cenzo da Lagos ed Antonio da Noli, prima, e coll'Usodimare poi, raggiunse il Sene- 
gal, lo costeggiò fino al Gambia, entrò con le navi nel fiume e lo risalì fino a 60 miglia 
dalla foce. Nella sua « Relazione » (1502-1508) egli descrive le febbri maligne che 
assalirono le ciurme e il Mal delle bughe (che è la lue), capitolo ripreso più tardi 
dall'Oviedo. 

Importanti per l'argomento che c’'interessa sono anche le relazioni di Ludovico 
de Varthema e di Giovanni da Empoli. ll primo, bolognese, figlio di medico, toccò il 
Cairo, Beirut, Tripoli di Siria. Aleppo e Damasco, dove curò il Sultano sofferente per 
veleno: nella sua «Relazione dei viaggi» (1510) dedicata a Agnesina di Monte- 
feltro, madre di Vittoria Colonna, descrive il garofano, la canfora, il muschio e il 
rabarbaro e illustra le diverse applicazioni fattene in terapia da parte degli indigeni. 

Giovanni da Empoli, che, partecipando alla spedizione capitanata da Diego Mon- 
tez di Vasconcellos, raggiunse Giava. Sumatra e infine la Cina, e morì a Macao di 
dissenteria con settanta marinai, ci ha lasciato un'interessante descrizione delle pro- 
prietà terapeutiche dei mirabolani (foglie e frutta di alberi) nella cura delle dis- 
senterie osservate a Canton. 

E ricorderò altresì Andrea Corsali, fiorentino, che con ampi particolari ci parla 
‘ dei medicinali indiani di cui ha avuto contezza a Aden (1515-1517); Giovanni da 
Verazzano, anch'egli fiorentino, il quale, nelle « Lettere » scritte a mo’ di relazione 
a Francesco |°, parla del veleno delle frecce usate dagli indigeni, e delle cure di 
numerose infermità col fiele dei serpenti, dei quali descrive le diverse specie; Gaspare, 
Baldi, veneziano, che dedica un interessantissimo capitolo all'oppio tebaico, deno- 
minato anfian, e di cui egli stesso portò gian copia a Venezia. 

Un posto d'onore merita Filippo Sassetti, fiorentino, il quale, per la munificenza 
di Lorenzo il Magnifico, potè mettere in atto il suo progetto di visitare l'India (1583). 
L'ampia relazione dei suoi viaggi, contenuta nelle « Lettere » dirette al magnanimo suo 
benefattore, è una fonte inesuaribile di notizie riguardanti la storia, la letteratusa. le 
leggi e, sopratutto, la medicina ed i farmaci indigeni che egli, pur non essendo me- 
dico, (del che si addolorava), fa oggetto d'un’osservazione appassionata. Egli nota le 
principali malattie di quelle regioni; descrive l’elefantiasi, la febbre terzana e la 
quartana, certe apoplessie «che travagliano la bocca e rattraggono il braccio e una 
gamba », e traccia un quadro clinico magistrale del colera (che egli chiama mordazxi). 


Discorre poi dei rimedi che si usano in India: parla delle polveri medicinali e, fra 
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l'altro, ci dice che, per combattere la terzana, gli indigeni usavano un legno macinato 
« violentissimamente amaro » denominato ‘Pau de Cobra o legno di Serpente; descri- 
ve inoltre la canabis indica. 

Il desiderio di sperimentare la proprietà terapeutica delle piante medicinali in- 
digene, per poterle usare nella cura delle malattie endemiche, lo indusse a dedicarsi 
personalmente alla coltivazione di dette piante in un orto che aveva acquistato a Goa, 
luogo nel quale morì all'età di 48 anni. 

Dei meno celebri, ma pur benemetiti, ricorderò Gian Battista e Girolamo Vec- 
chietti, che descrissero le malattie più diffuse in Egitto (1584); Giulio Ferretti, che, 
nella sua bella opera « De re navali », tratta. fra l’altro, della cura del morso dei 
serpenti velenosi nelle isole di nuovo scoperte (1574); A. Pisoni, medico naturalista 
ed esploratore che descrisse in un pregevole libro « De re medica et naturali utriu- 
sque Indiae » la medicina e le malattie di quella regione; e infine Francesco Cerletti, 
fiorentino, che percorse l'America del Sud e per primo descrisse alcune dermatiti 
osservate in quei paesi, 

Nello stuolo degli ardimentosi navigatori francesi, meritano ‘particolare menzione, 
per l'ultimo periodo del ‘400, l’eroico Jean de Bèthencour, cavaliere normanno, ed il 
trate Pierre Bontier, che con ampiezza di particoari descrissero la patologia dei paesi 
da loto toccati e in special modo delle Canarie; Palmier de Sonneville, che nella 
relazione del suo viaggio al Brasile dedica interessanti osservazioni alle malattie in- 
digene; Jean Parmentier di Dieppe che ha lasciato interessanti pagine sulle infermità 
osservate a Madagascar e in altre isole dell'Oceano Indiano; Jean Cartier de Saint 
Malò (1534) che descrive un'infermità grave, con emorragie e morte rapida, sof- 
ferta dai suoi marinai sbarcati a Terranova, dopo aver costeggiato il Labrador, e un 
rimedio che riuscì ad arrestare l'epidemia, usato dagli indigeni: un infuso con foglie 
e scorze bollite di un albero denominato amedda: Jean Bibault e Laudonnière che, sot- 
to Carlo IX, fra il 1562 ed 1565, esplorarono la Florida, e, nella relazione che poi 
redassero, diedero larga parte alla medicina indigena. Anche i navigatori spagnoli 
portarono il loro contributo; ricorderò in particolare. Thome Lopez che visitò le 
Indie Orientali e la cui opera contiene notizie interessantissime sulla medicina indigena; 
Don Francesco Alvarez, che discorre nel suo « Viaggio dell'Etiopia », (1520) di 
malattie osservate sul luogo; Jean Gaetano Piloto, castigliano, la cui « Relazione sul 
descobrimento dell'Isole Molucche per la via delle Indie Occidentali » comprende un 
breve capitolo di patologia esotica. 

Dato il carattere di questa breve nota, ho dovuto accennare soltanto alle figure 
più eminenti; rimandando lo studioso, il quale desiderasse approfondire l'argomento, al 
l’opera monumentale di G. B. Ramusio « Delle Navigazioni et viaggi » in tre volumi, 
fonte viva, inesauribile di notizie, opera che il celebre autore dedicò ed a ragion ve- 
duta, al Fracastoro e che venne pubblicata dai Giunti nel 1550. 

Allorchè si parla degli inizi della medicina tropicale, tutti si riportano — ed 
è giusto titolo d'onore — al nome di un botanico e gran medico, Prospero Alpino, 
ed alla sua opera « De medicina Aegyptiorum » pubblicata a Venezia nel 1591. 

L'Alpino visitò l'Egitto e risiedette per tre anni al Cairo studiandone la flora e 


la fauna, facendo osservazioni sulle malattie proprie della regione ed analizzando 


i metodi di cura adoperati dagli indigeni (l). 


(1) Nacque Prospero Alpino a Marostica nel Vicentino il 13 novembre 1553 da Fran- 
cesco, medico di chiara fama, e dalla padovana Bartolomea Tarsia. Era stato indirizzato 
alla carriera delle armi, ma non sentendo egli per questa alcun trosport, si iscrisse in Fi- 
losofia e medicina nell'Università di Padova, ove si laureò il 28 agosto 1578. Sei anni 
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Di poco lo avevano preceduto viaggiando attraverso gli stessi paesi a scopo 
scientifico, Pietro Belon e Melchiorre Guilandina, professore di botanica a Padova. 
Altri — botanici e farmacognosti — che descrissero nuove piante e nuove droghe 
importate dalle Indie Occidentali ed Orientali sono ricordati con onore unitamente 
a Prospero Alpino, perchè in effetti si resero benemeriti nel campo delle nuove co- 
noscenze della patologia esotica: Guarcia dell’Horto, Cristobal Acosta e Nicolò 
Monardes. 

Ma, da quanto ho sopra esposto, mi sembra risulti che le origini della 
medicina tropicale risalgono ad un periodo anteriore all'opera dell'Alpino e vanno 
ricercate precipuamente nelle osservazioni e descrizioni dei grandi navigatori. Se. 
quindi, è giusto riconoscere all’Alpino il merito di aver composto la prima opera 
vera e propria di medicina tropicale, è altrettanto doveroso dar risalto alla parte 
veramente cospicua che, negli albori del rinascimento scientifico, i grandi navigatori 
stessi ebbero per il sorgere e l'affermarsi della medicina tropicale. 


I GRANDI GLOBI DI VINCENZO CORONELLI («Rivista Geografica Italiana », an- 
nata LVI( fasc. 4, dicembre 1949). 


Il 16 agosto 1950 Venezia celebrerà il terzo centenario della nascita del frate 
Vincenzo Coronelli, celebre cartografo e geografo veneziano, che disegnò e costruì 
per il re Sole due grandi globi, uno terrestre e l’altro celeste, di 4 metri di diametro 
che nonostante il peso e la mole giravano liberamente sui loro assi. 

La scala del globo terrestre sul quale erano indicate tutte le scoperte geografi 
che antiche e moderne, desunte dalle carte, dei viaggi, dalle osservazioni e relazioni 
dei più rinomati cartografi e viaggi&tori, e molte novità, illustrate da numerose iscri- 
zioni storiche e geografiche mai segnate su altri globi o mappe, era di | a 3.250.000. 

Il Coronelli finì di costruirli nel 1683 durante un soggiorno a Parigi. Installati 
dapprima nel Castello Reale di Versailles vennero trasferiti nel 1704 in padiglioni 
«ppositi fatti edificare da Luigi XIV per ospitarli nei pressi del suo castello di Marly. 


dopo, fresco di studi medici e botanici, nei quali lo aveva guidato il Guilandino, seguì 
Giorgio Emo, console della repubblica Veneta al Cairo, come medico personale e con 
esso partì il 21 settembre del 1580 per Alessandria d'Egitto. La descrizione di questo 
viaggio, pieno di peripezie per l’inclemenza del mare e dei venti, ci è stata fatta dallo 
stesso A. nel proemio della sua opera « de Medicina Aegiptiorum ». 

Sbarcato ad Alessandria il 22 marzo 1581, vi fu trattenuto a causa della peste e so 
lamente il 7 luglio potè raggiungere il Cairo. Ì l 

Rimase in questa città più di tre anni praticandovi la medicina, studiando i costumi 
medici locali e raccogliendovi gran numero di osservazioni botaniche e mediche che lo 
fecero in appresso salire a grande rinomanza. Ritornato in Patria (1584) egli consegnò 
questi suoi studi nei quattro libri dell'opera suaccennata. Poco tempo dopo Gian Andrea 
Doria. principe di Melfi e comandante della flotta di Filippo II di Spagna, lo prese con 
sè quale suo sanitario personale. Nel '1590 tornato a Venezia, fu dal Senato Veneto, per 
la rinomanza della sua opera. nominato professore di botanica a Padova. Nel 1603 è 
preposto alla Direzione dell'Orto Botanico ed alla Lettura dei semplici, carica che ri- 
coprì fino alla morte. Morì a Padova il 23 novembre 1616 e fu sepolto in una modesta 
tomba nella chiesa del Santo (Basilica di S. Antonio). Suoi scritti: « De Medicina Aegyp- 
tiorum. Libri quatuor»; «De Balsamo dialogus»; «De plantis Aegypti Liber»; «De 
plantis exoticis libri duo» (oper postuma) «Rerum Aegyptiarum libri quatuor » 


(op. post.). 
(V. Comunicazione del Capparoni al IX Congresso Inst. St. Med. Cairo). 
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Affinchè potessero essere esaminati da un maggior numero di persone i globi 
vennero trasferiti dapprima al Louvre (1722) e poi, nel 1762, alla Bibliotèque Na- 
tionale nella Salle des Globes. 

Nel 1878 durante i lavori di restauro della Biblioteca, furono rimossi e collocati 
in un cortile; nel 1910 vennero smontati e trasportati al Dèépot des Marbres del Ca- 
stello di Versailles, dove si trovano tuttora. 


STORIA IN UN GIORNALE DI BORDO - CIMELI DEL LLOYD (« Italship », gennaio 
marzo 1949). 


Nel palazzo del Lloyd non si fanno solo assicurazioni: per esempio lo studioso 
di storia vi può vedere l’interessantissima « Nelso Room ». In questa sala sono posti 
in mostra numerosi documenti e cimeli nelsoniani, tra i quali il giornale di chiesuola 
del vascello « Euryalus », una delle navi di linea che parteciparono alla battaglia 
di Trafalgar. Il Presidente ed il Comitato direttivo di Lloyd's ci hanno cortesemente 
permesso di riprodurre la pagina di quel libro che si riferisce alla battaglia, col fa- 
moso ordine che ispirò gli inglesi al massimo sforzo. Questa pagina ingiallita, con una 
macchia d'inchiostro, con le iniziali dell’oscuro ufficiale che la vergò frettolosamente 
senza curarsi molto della punteggiatura o dell'oftografia, è una pagina di storia. Ne 
diamo qui sotto la traduzione strettamente letterale, senza nemmeno introdurvi una 


virgola o un punto: la storia parla da sè. 


« ... alle 8 osservata la flotta britannica formante le sue linee ie navi di avan- 
guardia 8 o 9 miglia dal centro nemico. La forza nemica consiste di trentatıè vele 
di linea cinque fregate due corvette vento leggero e caligine con grandi onde del- 
l'ovest. La flotta inglese a vele spiegate posta verso il nemico essi sulla bordata a 
dritta alle 8.5 risposto al segnale di Lord Nelson per il Capitano Blackwood e andò 
immediatamente a bordo della « Victory », prendemmo la nostra posizione sul quarto 
sinistro della « Victory » e ripetemmo il segnale dell'’Ammiraglio. Alle 10 osservammo 
il nemico virare e venire al vento sulla bordata di sinistra. Alle !l1.40 ripetemmo il 
segnale telegrafico di Lord Nelson io intendo di spingermi avanti o traversare la re- 
troguardia della linea nemica per impedir loro di entrare a Cadice veduto terra a un 
punto est per nord 54 a 6 leghe. Alle 11.56 ripetuto il messaggio telegrafico di Lord 
Nelson, l'Inghilterra si aspetta che ogni uomo farà il suo dovere a mezzogiorno vento 
leggero e grandi onde dall'ovest osservata la « Royal Sovereign » (Ammiraglio Col- 
lingwood) guidante la linea sottovento diretta verso il nemico essendo allora quasi 
a tiro di cannone da esso Lord Nelson guidante la linea sopravvento diretto verso il 
centro nemico il Capitano Blackwood dalla Victory il Capo Trafalgar sud est per 
est circa 5 leghe..... ». 


(Seguono poi i segnali eseguiti il 21 ottobre 1805). 


L’EXPEDITION ANTARTIQUE DU «BELGICA » (Albert de Burbure, de l'Académic 
de Marine de Belgique, « Revue Maritime », 11949, n. 44). 


La Direzione della « Revue Maritime », dichiarando di associarsi cordialmente 
alla commemorazione belga del cinquantenario del ritorno della spedizione Antartica 
della « Belgica » al comando del Capitano di Vascello Alain de Gerlache, ha dato a Mr. 
Albert De Burbure l’incarico di esporre a gradi linee, per la pubblicazione nelle sue 
colonne, lo svolgimento di tale memorabile esplorazione Polare. 


118 RIVISTA MARITTIMA 


Premesso un giudizio del celebre esploratore francese Charcot (che dichiarava che 
i' Polo Sud ha potuto essere raggiunto perchè per il primo, il Comandante De Ger. 
lache ha saputo affrontare uno sverno in Antartico) ed altro suo personale sulla gran- 
de importanza che il successo della spedizione belga ha avuto per la conquista del 
Polo, il De Burbute espone come nel 1897 il Re Leopoldo Il facesse ogni sforzo per 
realizzare la grande idea di dotare il Belgio di una immensa e magnifica colonia; © 


inoltre insistesse nel richiamare l'attenzione del suo popolo — le cui troppo corte 
vedute non oltrepassavano il limite delle sue frontiere — sugli illimitati orizzonti 
marini. 


Già da tre anni, il giovane Ufficiale della linea Marittima Ostenda-Douvies 
Alain de Gerlache di Gomery, formatosi alla dura scuola della vela, stava prepa- 
rando una spedizione nell'Oceano Glaciale Antartico, allora pochissimo conosciuto: 
proponimento che appariva utopistico ai sedentarii borghesi che a quell'epoca non 
comprendevano di quanto interesse possano tisultare i progressi della scienza. 

Pure, coll'ausilio di alcuni intelligenti mecenati e un sussidio votato all'unanimità 
dal Parlamento, il De Gerlache, che intanto aveva approfondito la sua conoscenza sulla 
navigazione dei mari polari, arrivò ad acquistare una piccola, ma eccellente baleniera 
Norvegese di 244 tonnellate, con alberatura di brigantino a palo e munita di macchina 
a vapore, alla quale dette il nome di «Belgica », destinata a diventare celebre in 


tutto il mondo. 


Pensò subito a provvedere il materiale scientifico necessario e a formare uno 
Stato Maggiore di specialisti, che fu così costituito: 


— Comandante in 23, Giorgio Lecointe di Anversa, ufficiale d'artiglieria Belga 
che dal 1894 al 11897 aveva fatto servizio come tenente di vascello nella Marina Francese e 
che aveva lavorato presso il « Bureau des Longitudes » di Parigi; 


— Secondo e terzo Ufficiale: il Norvegese Amundsen, diventato poi celebre per 
altre spedizioni ‘polari, e il Luogotenente I. Malaerts: 


— Chimico, geologo, oceanogrofo e metereologo il polacco Arctowski; 
— Fisico, l'Ufficiale d'Artiglieria belga Danco; 
— Botanico e zoologo, il Rumeno Racovitsa; 


— Medico, l'Americano Cook. 


All'ultimo momento fu poi imbarcato a Ostenda, per completare questo gruppo di 
ottimi tecnici, l'assistente metereologo polacco Dovrowolski. 

Alle 10 del mattino del 16 agosto 1897 la «Belgica » lasciò Anversa in mezzo a 
vna entusiasta scorta di personaggi ufficiali, parenti e amici degli esploratori: venne 
salutata alla frontiera, con 21 colpi di cannone, dalla corazzata Olandese « Kortenaar » 
Però, appena la nave fu in mare aperto si produsse un'avaria in macchina che rese 
necessaria la fermata ad Ostenda, dove il De Gerlache fu chiamato a bordo dell'Yacht 
« Alberta » e il Re Leopoldo Il gli confermò tutta la sua simpatia. 

Segue, nella narrazione del De Burbure, un riassunto del viaggio attraverso 
l'Atlantico con scalo a Madera, passaggio dell'Equatore, fermata di otto giorni a Rio de 
Janeiro (dove gli esploratori furono molto festeggiati dalla colonia belga e dalle 
autorità locali) nuova sosta a Montevideo ed imbocco, il 23 novembre, dello Stretto 
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di Magellano, con successiva pericolosa navigazione fra i canali della Terra del Fuoco. 
Visitate le due borgate più meridionali del mondo, Punta Arenas e Ushuaia, la nave 
andò a rifornirsi di carbone a Lapataia, come offertole dal Govesno Argentino: ed ivi 
fu festeggiato il Natale, con distribuzione di doni a tutti i componenti della spedizione. 

Il 1° gennaio 1898 la nave incagliò su uno scoglio sommerso, immobilizzandosi: 
con grave pericolo quando cambiò il tempo, producendo onde furiose che la sollevavano 
e poi la facevano ricadere sulla roccia. Il De Burbure espone gli emozionanti sforzi 
dell'equipaggio grazie ai quali, a marea alta e dopo che già due Uffciali avevano al- 
zato la bandiera nazionale come ultimo addio alla Patria, la « Belgica » poté liberarsi 
dallo scoglio dopo aver sacrificato, per alleggerirsi, la provvista d'acqua dolce. 

Dopo sosta a S. Giovanni nell'Isola degli Stati, dove gli ordini dati dal Governo 
Argentino facilitarono il -rifornimento d'acqua e dove trovasi il faro più meridionale 
del mondo sullo stretto di Lemaire, la « Belgica » si diresse alle Shetland del Sud 
attraverso il Canale di Drake eseguendovi degli scandagli molto ostacolati dal grosso 
mare, che sempre regna al Sud del Capo Horn. Fra il 20 e il 22 gennaio la nave ti 
trovò in mezzo a terre vulcaniche circondata da scogii pericolosi: il marinaio norve- 
gese Wiencke fu portato via da un'enorme ondata, con mare così tempestoso da non 
consentire di ammainare un'imbarcazione e dopo vani sforzi del Comandante in 2: 
che arrischiò la vita per cercare di salvarlo. 

Vengono poi messe in luce le scoperte effettuate dalla « Belgica » penetrata nel 
golfo di Hughes, di uno stretto che fu chiamato De Gerlache, e di nuove terre cui 
furono dati nomi belgi; nonchè gli sbarchi aperati, e il rilievo di una carta dello 
stretto. Venti giorni passati in quei paraggi risultarono fecondi di preziosi osserva. 
zioni sui pesci, crostacei, cetacei, foche, pinguini ed altri uccelli marini: nonchè per 
lo studio dei licheni e le ricerche di oceanografia e metereologia. 

Attraverso lo stretto di Gerlache la nave passò nel Pacifico e venne deciso di 
spingerla il più possibile al Sud, ai margini della banchisa e anche dentro di essa, 
se consentito dalle circostanze. Passando di canale in canale fra i ghiacci, guidata 
da un osservatore situato in un posto di vedetta sull’alberata, la nave procedeva 
urtando i ghiacci colla prora, scavalcandoli e schiacciandoli; con grave rischio di 
testarvi bloccata per un lungo e terribile sverno nella notte polare, mai fino allora 
tentato nella banchisa australe, e senza alcuna comunicazione col mondo abitato. 
Tale rischio era accettato, considerandolo compensato dall’importanza dei lavori 
scientifici. 

Dopo 90 miglia percorse verso Sud, De Gerlache dovette rinunciare ad avanzare 
alteriormente dentro la barriera ghiacciata, nella quale la nave rimase bloccata, 
con temperatura di — 20°. Alla metà di marzo, risultando inevitabile lo sverno, si 
procedette alla trasformazione d'una parte del ponte superiore per sistemarvi la for- 
gia e i distillatori per l'acqua. mentre la cucina e il bagno restarono nel ponte infe- 
riore. Dei casotti, con una macchina per scandagliare furono costruiti sul ghiaccio 
per le osservazioni scientifiche, e le vele furono per la maggior parte sferite. 

E la vita si organizzò, con regime alimentare che prevedeva il pane fresco ogni 
giorno, e cuoco improvvisato. Verso il 15 maggio cominciò la notte polare, col con- 
tinuo rumore dei ghiacci mobili che si accavallavano urtandosi e poi ciollavano, ma 
il regolare lavoro e l'esercizio all'aperto facevano accettare serenamente tali condi- 
zioni, pur essendo frequenti be inquietudini quando si manifestavano pressioni che 
sembrava schiacciassero la nave. A questo punto viene accennato che il Luogote. 
nente Danco non potè sopportare il rigore del clima e il 5 giugno 1898 morì per af- 
fezione cardiaca, calmo e coraggioso martire della scienza. Seguì per i eopravvisuti 
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un periodo di depressione morale e anche di malattie, in parte dovute all'abuso di 
alimenti conservati: ma i lavori non furono interrotti, e colla maggior possibile fre- 
quenza si determinava il punto astronomico per tracciare il cammino pofcoreo dal 
banco di ghiaccio in cui la nave era imprigionata. 

In coincidenza della festa Nazionale belga del 21 luglio tornò il sole e si ebbe 
il graduale allungamento delle giornate: però il freddo da — 30° discese fino a 
— 43° l'8 settembre, pur col ritorno dei pinguini e delle foche. 

Si iniziarono allora i tentativi per spezzare il ghiaccio intorno alla nave con esplo- 
sione di mine, con risultato nullo: vennero inferite le vele e fatti altri preparativi per una 
prossima navigazione. Ma sebbene si fossero determinati canali in varie direzioni, la nave 
restò fra i ghiacci durante l'estate australe, e a Natale nulla annunciava che potes- 
se liberarsi, mentre a parare del dottor Cook un nuovo sverno sarebbe stato mor 
tale per parecchi componenti della spedizione. z 

Venne allora deciso, nel gennaio 1899, di tentare lo scavo di una trincea fra 
la nave e la più vicina apertura manifestatasi nella banchisa, per una distanza di 
600metri. Il Burbure si estende sulle difficoltà che ostacolarono tale lavoro, eseguito 
tagliando con grandi seghe speciali degli enormi blocchi di ghiaccio che venivano 
poi evacuati verso l'acqua libera. Si formarono crepacci che fecero restringere il 
canale artificiale e dopo infruttuosi tentativi di alaggio, la nave arrivò ad imboc- 
carlo solo il ‘13 febbraio. Giunta così all'apertura esistente nella banchisa, dopo 
poco cammino incontrò nuovo ostacolo superato col lanciare la nave all'assalto del 
pack, con rischio di essere schiacciata; combattimento che durò 30 giorni finchè 
dopo tanti pericoli a mezzogiorno del 15 marzo venne raggiunto il mare libero. La 
banchisa che teneva imprigionata la nave aveva percorso, con cammino tortuoso, 
1700 miglia e gli scandagli facevano prevedere al De Gerlache l'esistenza di una 
estesa costa in direzione Ovest Sud Ovest che è quella, scoperta dopo, del Conti- 
nente Antartico. 

Per ritornare in Patria la nave dovette traversare i terribili paraggi del Capo 
Horn. Con tempo spaventoso che rendeva impossibili le osservazioni astronomiche. 
si rifugiò il 26 marzo sottovento all'Isola Nera: ma nella notte avendo l'ancorà arato. 
per non andare su pericolosi scogli, dovette filare per occhio con perdita dell'ancora 
e della catena. Riprese il mare servendosi dell'olio per calmare le onde, e il 28 mar- 
zo ancorò davanti a Punta Arenas, ove gli esploratori appresero le grandi novità 
del mondo: guerra isparno-americana, e anglo-boera. conferenza per la pace convo 
cata dallo Czar, affare Dreyfus, successi dell'automobilismo e della teleglafia senza fili. 

Il De Burbure omette i dettagli dell'ulteriore viaggio che fu lungo e difficile 
tanto che solo il 30 ottobre 1899 la nave potè fare scalo, in cattivo stato di manu- 
tenzione, a Boulogne dove fu messa in ordine e ridipinta prima di tornare in Belgio. 
Ad Anversa la gloriosa baleniera rientrò trionfalmente il 5 novembre: meritata ri- 
compensa dei pazienti ed eroici sforzi degli esploratori che colla loro impresa scris- 
sero una bella e poco conosciuta pagina della storia marittima Belga. 

La Lega Marittima Belga, sorta dopo l'entusiasmo suscitato da quel ritorno. 
meritatamente ha voluto trarre dall'oblio la spedizione, ed è stato per il suo inte- 
ressamento che il Re Alberto 1° ha conferito il titolo di Barone come ricompensa 
della magnifica impresa e d'una vita tutta di abnegazione e patriottismo, la Co- 
mandante De Gerlache, spentosi il 5 dicembre 1934. Dopo avere reso onore alla 
sua memoria e a quella dei due moi:ti durante la spedizione, Luogotenente Danco 
e Marinaio Wiencke, il De Burbure riferisce come in occasione del cinquantenario 
del ritorno della « Belgica » e della Fondazione della Lega Marittima, la Società 
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Geografica Belga (già promotrice della sottoscrizione per coprire le spese dell'im- 
presa, e che ha anche conferito nel 1925 la grande medaglia d'oro al De Gerlache 
per i risultati ottenuti nella spedizione Antartica e in altre tre campagne artiche 
del 1905 - 1907 - 1909) è stata aperta a Bruxelles dal 7 al 23 maggio, nelle sale 
riunite del Circolo Artico e del Circolo Gallico, un'esposizione delle reliquie della 
a Belgica ». Infine, per iniziativa del Comandante Rouch, il Museo Oceanografico 
di Monaco ha pure commemorato la grande epopea Australe, nella quale come co- 
mandante in 2* ha avuto una parte così importante il futuro Direttore dell'Osserva- 
torio di Bruxelles, che, precedentemente era stato per tre anni nella Marina Francese. 


A 8. 


Scienza e Tecnica 


a) - Navigazione, Oceanogratia, Meteorologia 


AIUTI RADAR ALLA NAVIGAZIONE (« USNIP », 1950, vol. 76, n. 1). 


Sulle carte nautiche e sugli elenchi dei fari, fanali e segnalamenti maritimi com- 
pare la notizia che certe boe per la navigazione sono dotate di riflettori radar (RA.REF.) 
o che su un faro o su un battello fanale è installato un « Ramark » (RAMK). Può darsi 
che molti ufficiali di rotta e altri interessati nella condotta della navigazione delle navi 
mercantili a mezzo radar non siano completamente familiari con questi nuovi tipi di ausi- 
liari radar. L'intento di questa nota è di descrivere i riflettori radar e le mede radar bre- 
vemente e in modo generale, a pro di chi ha un radar a bordo. - 

I riflettori radar attualmente installati sulle più grandi boe luminose degli Stati Uniti 
tonsistono in un certo numero di riflettori angolari, montati a grappolo e installati sopra 
e sotto il fanale, o costituenti parte integrale del sostegno della sorgente luminosa della 
boa. Alcuni tipi di boe da segnali per costruzione riflettono bene gli echi radar nelle 
bande delle onde cortissime ed ultracorte. La potenza dei segnali riflessi da tali boe è 
in molti casi già adeguata e l'installazione di ulteriori congegni di riflessione non mi- 
gliorerebbe praticamente il rendimento della boa agli effetti degli echi radar. 

Finora '16 delle più importanti boe da segnalazione per la navigazione costiera e 
sui laghi, sistemate a cura della United States Coast Guard, sono state munite di ri- 
fettori radar. Si stanno facendo ulteriori prove per migliorare le qualità riflettenti dei tipi 
più piccoli di boe e di gavitelli conici e a fuso. 

Numerosi ufficiali di rotta e operatori radar hanno riscontrato notevoli difficoltà nel 
localizzare battelli fanale o fari quando nella loro immediata vicinanza vi è un intenso 
trafico di navi. Per ovviare a tale inconveniente la U.S.C.G., ha effettuato esperienze 
con mede radar denominate « Ramark » che, operando nella gamma delle onde corte 
e ultracorte trasmettono ai naviganti il solo rilevamento della meda, allo scopo di im- 
piegare congegni semplici tanto dal punto di vista del funzionamento che da quello 
della manutenzione. | segnale emesso dalla meda compare sullo schermo dei radar da 


navigazione, come un raggio assai stretto che va dal centro alla periferia del PPI indicando 
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la direzione della meda trasmittente. L'affidamento da attribuire a questo rilevamento 
dipende in parte dal potere risolutivo e dalla precisione del radar impiegato, ma il si- 
stema permette di localizzare con assoluta sicurezza la origine del rilevamento anche se 
lo schermo radar è congestionato da echi riflessi da navi o da qualsiasi altro oggetto. 
Per ora non si fornisce anche la distanza perchè l'apparecchio che può trasmettere di. 
stanza e rilevamento è molto più costoso e complesso e richiede una accurata e difficol- 
tosa manutenzione. Del resto per permettere al navigante di determinare il punto nave 
sarà sufficiente riferirsi all'intersezione dei rilevamenti di due mede radar opportuna- 
mente disposte. 

Il ramark per ora usato sperimentalmente negli Stati Uniti trasmette su una speciale 


banda radar e pertanto ne possono beneficiare soltanto le navi che possono ricevere 


echi radar nella banda X (cm. 3) e nella banda S (cm. 10). 


RAPPORTI TRA MONSONI E PIOGGE DELL'ESTREMO ORIENTE («Rivista Geo- 
grafica Italiana » fasc. 4, dicembre 1949). 


Si ritiene comunemente che le piogge estive nell'Asia orientale siano portate dal 
monsone; ma un nuovo esame del problema da parte di H. Lautensach, noto studioso 
dei paesi dell'Estremo Oriente, conduce a risultati ben diversi (1). ll monsone estivo 
davanti all'Asia orientale non forma un sistema quasi stazionario di correnti ininter- 
rotte, sebbene prevalgono venti dei quadranti meridionali. La massa d’aria monsonica 
consta in realtà di due masse diverse, una tropicale-marittima ed una più potente equa- 
toriale-marittima. Entrambe sulla fronte polare entrano in reazione con due masse di 
aria subpolari: lungo questa fronte si sviluppano cicloni extra-tropicali, che sono i mag- 
giori apportatori di precipitazioni (il vapor d'acqua proviene, in fondo, dalle masse ma- 
rittime tropicali ed equatoriale). Accanto a tali piogge dei cicloni extra-tropicali non 
mancano precipitazioni dovute ai tifoni ed a moti convettivi. Le piogge estive dei paesi 
dell'Asia orientale si debbono appunto alla frequenza ed abbondanza di questi tre tipi 
di precipitazioni. La variabilità delle piogge da un anno all’altro è grande (con le note 
gravi conseguenze di inondazioni o di siccità), poichè le fronti non riprendono sempre 
la posizione normale nei vari mesi dell’anno. Questi risultati (ai quali recentemente era 
pervenuto, per altra via, anche H. Flohn) stabiliscono la perfetta analogia con le con- 
dizioni meteorologiche del settore sud-orientale dell'America del Nord. 


. 


OBSERV ATIONS OF OCEAN WAVES (by Instructor Commander C. T. Suthens. 
« The Marine Observer », april 1949, M. O. 512). 


Il presente articolo pur non contenendo novità tecniche o dati statistici di rilievi 


pratici, è tuttavia interessante per l'autorevolezza dell'Autore e l’importanza della fonte. 


Osservazioni sul moto ondoso. 


L'autore riassume in questo articolo gli elementi fondamentali per uno studio del 
moto ondoso e discute alcuni metodi pratici per l'osservazione delle caratteristiche delle 


onde. 


(1) Lautensach (H), Ist in Ostasien der Sommermonsun der Hauptniederschlass 
bringer, Erdkunde », 3. fasc. |, pp. 1-18. 
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Suddivide dapprima le onde in due categorie: semplici e composte. 

Le onde semplici vengono definite come una serie di creste parallele equidistanti 
e della stessa altezza che si muovono, senza cambiar forma apprezzabilmente, con velo- 
cità ed in direzione perpendicolare alla linea di cresta. 


Per le onde semplici, definisce le seguenti caratteristiche: 


Lunghezza (L) è la distanza orizzontale fra due creste successive, essa è propor- 
zionale al suo periodo L = 5 P2; 


i 

Altezza (H) è la distanza verticale di una cresta sul cavo dell'onda sia dal lato 
anteriore che da quello posteriore; essa è indipendente dalle altre caratteristiche finchè 
il suo valore si mantiene inferiore a L/7; 


Periodo (P) è l'intervallo di tempo che trascorre tra il passaggio di due creste 
successive per un dato punto fisso; 


o 
Velocità (C) è la velocità con cui ogni cresta sembra avanzare sulla superficie del 
mare; essa è uguale a L/P ed esprimendo C in nodi, L in piedi e P in secondi è: C = 
= 3/5. L/P = 3P; l 


Inclinazione (S) = H IL è il rapporto altezza-lunghezza, che in pratica, a seguito 
di osservazioni sia dirette che sperimentali, risulta sempre inferiore di L/7. Quando 
cause diverse tendono a far superare questo valore massimo allora l'onda si rompe e si 
formano i cosidetti cavalloni bianchi; 


Direzione (D) azimut in gradi da nord del punto di orizzonte dal quale proviene 
l'onda. 
Il treno d'onde è così completamente definito dall” altezza e da uno solo degli altri 
tre elementi: lunghezza, periodo, velacità. 


L'Autore studia poi la combinazione di onde semplici e conclude che: 


1) Se i due treni di onde che si spostano nella stessa direzione hanno caratteri- 
stiche notevolmente differenti essi sono facilmente identificabili. 


2) Se invece hanno la lunghezza d'onda quasi uguale e la stessa direzione si ha 
un treno d'onde risultante con caratteristiche (H.L) dipendenti dallo sfasamento e 
dalla somma degli effetti dei due moti ondosi originari. 


3) Se differiscono in direzione di meno di 10°, essi si compongono come nel se- 


condo caso perchè vi si aggiunge l’effetto della direzione (onda a cresta corta). 


4) Quando differiscono molto, in origine fino a 45° o più, i treni d'onda sono ri- 
conoscibili separatamente. 


Successivamente l'Autore, rifacendosi alla teorica trocoidale, arriva ad alcune con- 
clusioni che qui vengono riassunte sommariamente dando inoltre alcune norme pratiche 
per l'effettuazione delle osservazioni sul moto ondoso. 

Essendo il diametro della circonferenza descritta dalla particella liquida che parte- 
cipa al moto ondoso uguale ad H, ed il tempo impiegato a percorrere una tale circon- 
ferenze uguale al periodo P, ne deriva approssimativamente, che la velocità del moto 
circolare è rH /P misurata in piedi per secondo oppure 2H/P in nodi. La velocità del 
l'acqua risulta sempre inferiore a C, velocità dell'onda, ma è già sufficiente per rendere 
difficile il governo di una nave quando si vada a velocità ridotta con mare grosso. 
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Inoltre il moto ondoso interessa soltanto uno strato di acqua di altezza uguale a !/2 L 
(il diametro della circonferenza delle particelle liquide si riduce della metà per una pro- 


fondità eguale ad 1/10 di L). 


Pertanto stabilisce le seguenti norme per l'osservazione del moto ondoso: 
1) sono sufficienti le osservazioni di tre soli elementi: periodo, altezza, direzione; 


2) è necessario che le misure risultino dalla media di un numero sufficientemente 
grande di osservazioni di onde, non meno di l0, ma almeno I!15 o 20; 


3) le osservazioni vengano effettuate da diverse navi seguendo le stesse norme: 


4) è bene evitare l'ambiguità della misura dell'altezza, trascurando tutte le onde 
poco nette e fissando l'attenzione solo su quelle ben marcate. 
Alle suddette norme fanno seguito dei semplici metodi per l'osservazione del 


moto ondoso. > 


Misura del periodo medio. 


L'osservatore deve: 


— fissare l'attenzione su qualche cosa (anche una macchia di schiuma) che gal- 


leggi davanti ad un treno d'onde ben netto; 


— quando questa è sulla cresta della prima onda maggiore abbassare il pulsante 


del cronometro; 


— contare successivamente il numero di creste ben nette che sollevano la massa 


di schiuma o l'oggetto di riferimento; 


— riabbassare il pulsante al passaggio dell'ultima onda del treno o quando l’og- 
getto di riferimento diventi invisibile perchè è scaduto molto di poppa: 


— annotare il tempo ed il numero di onde; ripetere più volte l'osservazione finchè 


non siano state raggiunte almeno il5 misure; 


— dividere allora il tempo totale per il numero totale delle onde.Si ha così una 


misura del periodo medio. 


Misura dell’altezza media. 


Per questa misura si considerano tre diversi casi: 


1) Onde grandi che nascondono la Nave nel cavo dell'onda. 

Allora occorre che l'osservatore si sposti in altezza sulla Nave in modo da vedere 
che una cresta lambisca la linea orizzontale quando la Nave è verticale nel cavo della 
onda. L'altezza dell'occhio dell'osservatore dalla linea di immersione in quell’istante 
misura l'altezza dell'onda. (Si prende la media di più osservazioni). Questo metodo 


risulta accurato per onde da prora. 
2) Onde corte rispetto alla lunghezza della Nave: 
Si stima l'altezza della cresta dell'onda quando questa lambisce la fiancata della 
Nave in un’istante in cui essa non rolli. Questo metodo risulta accurato se la Nave 
dà la prua o la poppa alle onde e l'osservatore sta al centro per eliminare l'effetto del 


beccheggio. 
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3) Onde basse e lunghe: se la Nave segue il moto ondoso, la stima è molto dif- 
hcile e deve essere effettuata dal punto più basso possibile della Nave. 


Metodo per la stima della direzione dalla quale proviene l'onda. 


| L'osservatore traguarda con la bussola una linea di cresta, ed aggiunge o toglie 900 
secondo il verso di provenienza rispetto alla Nave. 

Infine l'Autore chiarisce il significato dei due termini «see» e «swell» corrispon- 
denti al francese « vague » e « houle », termini che possono tradursi in italiano in mare 
vivo e mare morto. 

Il primo è determinato dall'azione del vento locale, concorda in direzione con esso 
e le onde frangono quando il mare supera forza 3. 

Il secondo è costituito da onde provenienti da lontano oppure prodotte precedente- 
mente in quella zona e perciò indipendenti dal vento attuale al momento dell’osserva- 
zione, e le onde non frangono se non quando raggiungono bassi fondali. 

Da ultimo l'Autore nota che per l'osservazione di bordo è difficile distinguere le due 
forme di mare sopracitate e consiglia a limitarsi ad osservare le onde così come sono; 
solo nel caso di treni di onde incrociantisi con angolo intorno a 45° allora si potrebbe 
tentare di misurarle separatamente. 


m. p. 


b) - Costruzioni navali (Ingegneria navale in genere - Unità di superficie - Unità 
subacquee). 


LA SEZIONE NAVALE DEL LABORATORIO NAZIONALE DI FISICA DEL REGNO 
UNITO (« Engineering », 1950, vol. 169, n. 4384). 


Il 30 gennaio 1950 la Royal Society e il Governo Britannico hanno inaugurato una 
esposizione alla Burlington House per illustrare lo sviluppo dei lavori del laboratorio 
negli ultimi 50 anni. 

La Sezione Navale del laboratorio venne istituita nel 1910 quando una donazione 
di Sir Alfred Yarrow permise la costruzione di una vasca per esperienze su modelii 
di navi. Le esperienze affidate inizialmente al Dr. G. S. Baker, e poi al Sig. 1. L. Kent. 
sono ora dirette dal J. F. Allan. La mostra della sezione permette di fare un confronto 
tra il metodo Froude ed i metodi moderni nei riguardi della propulsione ad elica. Se- 
conto il metodo Froude le esperienze venivano svolte separatamente per l'elica e per 
lo scafo, mentre con i moderni sistemi l'elica è azionata da un motore elettrico sistemato 
entro lo scafo e le prove vengono effettuate con il timone ed ogni altro accessorio a 
posto. Sono state esposte alcune eccellenti fotografie di modelli di eliche in azione nel 
tunnel di Lithgow che mostrano lo sviluppo della cavitazione con grande chiarezza. 


LE COSTRUZIONI NAVALI NEL MONDO (« Engineering », 1950, vol. 169, n. 4383). 


Il numero complessivo delle navi mercantili a vapote e a motore in costru 
zione nei cantieri del Regno Unito e dell'Irlanda del Nord al 31 dicembre del 1949, 
manifesta sintomi di regresso di questa importante attività industriale. Îl totale di 
1.994.191 tonnellate lorde, secondo le statistiche fornite del Lloyd's Register Shipbuil- 
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ding Returns per il trimestre chiuso al 31 dicembre 1949, è di 101.026 tonnellate 
inferiore a quello del 30 settembre 1949 e di 249.512 tonnellate inferiore a quello del 
30 giugno 1949, che ammontava a 2.243.703 tonnellate ed era il più elevato che 
fosse stato mai registrato dopo il 31 dicembre 1921. 

Ciò non pertanto i cantieri dei paesi sopra indicati hanno ancora molto lavoro 
perchè nell'ultimo trimestre del 1949 hanno dato inizio alla costruzione di 248.696 ton- 
nellate di naviglio mentre ne avevano per 301.941 tonnellate e ne allestivano 363.780. 


Per di più il tonnellaggio per il quale è stata sospesa la lavorazione ammontava 
a sole 1180 tonnellate al 31 dicembie u.s., e il tonnellaggio delle navi costruite per 
l'estero rimaneva praticamente costante, 758.479 tonnellate rispetto alle 766.000 ton- 
nellate del 30 settembre 1949. 

Il totale di 1.994.191 tonnellate è costituito- da 143 piroscafi per 784.823 ton- 
nellate e da 225 motonavi per 1.209.368 tonnellate. l 


ll tonnellaggio in costruzione al 31 dicembre 1949, ad esclusione della Germania, 
della Russia e della Cina, per le quali non si hanno dati statistici attendibili, ammontava 
a 2.400.577 tonnellate, inferiore di 111.945 tonnellate al totale del 30 settembre dello 
stesso anno. 


Nel trimestre in esame i cantieri d'oltremare hanno iniziato le costruzioni di 


424.863 tonnellate di naviglio, ne hanno varate 485.218 e allestite 569.216. 


Gli Stati Uniti al 31 dicembre 1949 sono alla testa delle costruzioni navali stra- 
niere con 512.707 tonnellate di naviglio in costruzione seguiti dalla Francia con 
422.046 tonn. Yall'Olanda con 301.506 tonn. dalla Svezia con 297.325 tonn. dall'Italia 
con 214.410 tonn. dalla Danimarca con 132.129 tonn., dal Giappone con 120.416 
tonn. e dalla Spagna con 109.342 tonnellate. 


Le navi in costruzione nel mondo al 31 dicembre 1949 includono 19 piroscafi 
e 43 motonavi fra le 6 e le 8.000 tonnellate, 17 piroscafi e 54 motonavi tra le Be 
le 10.000 tonnellate, 25 piroscafi e 78 motonavi fra le 10 e le 15.000 tonn. 32 piro- 
scafi e 13 motonavi tra le 15 e le 20.000 tonnellate e 6 piroscafi e 4 motonavi tra le 


20 e le 30.000 tonnellate. 


Le cisterne a vapore pe combustibili liquidi da 1000 tonnellate di stazza lorda 
in su, attualmente in costruzione nel mondo ammontano a 174 per un totale di 
1.924.333 tonnellate, con un aumento complessivo rispetto al 30 settembre di 16.166 
tonnellate. i 


I totali indicano un aumento di tonnellate 57.581 per il Regno Unito, 41.800 
per la Svezia e 20.980 per la Francia ed una diminuzione di 102.824 per gli Stati Uniti. 


INFLUENZA DELL’UNIFICAZIONE SUI COSTI DI PRODUZIONE DELLE NAVI 
(Dr. Ing. Brandolin, « La Marina Italiana », 1949, n. 12). 


Si tratta di una memoria presentata al 2° Convegno Nazionale di Tecnica Navale, 
che ha avuto luogo in Roma dal 1° al 3 dicembre 1949 e del quale la R. M. ha dato no- 
tizia nl numero di dicembre del 1949. Tende a mettere in evidenza ì vantaggi di or- 
dine tecnico ed economico conseguibili attraverso l'unificazione che non riguardano 
soltanto le industrie interessate alle costruzioni navali ma anche e forse in misura 
non minore tutte quelle che si possono comprendere sotto la denominazione gene- 


rale di industrie armatoriali. 
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Queste dovrebbero dare una concreta e attiva cooperazione al progressivo svi- 
luppo e perfezionamento dei piani di unificazione, perseguiti con attività ormai de- 
cennale, e perseverante tenacia dall'UNAV, per estendere l'adozione dei materiali 
unificati o tipizzati che possono contribuire notevolmente alla riduzione dei costi delle 
costruzioni navali, con particolare riguardo al fattore allestimento navi. 

L'autore insiste sulla inderogabile necessità che anche in Italia si addivenga ad 
una vera e propria specializzazione di determinate industrie, già attuata da altre na- 
zioni, per realizzare la produzione in serie e di qualità di macchinari e manufatti per 
installazioni di bordo, allo scopo di conseguire notevoli economie sui relativi costi 
di fabbricazione, e conseguenti riduzioni dei costi globali delle costruzioni navali. 


ATTIVITA’ DELL'U.N.A.V. 


L'attività tecnica svolta dall'Ente di unificazione navale U.N.A.V. nel 4° trimestre 


del 1949 si riassume come segue: 


I° - Nuove tabelle pubblicate. 


A seguito delle deliberazioni prese dai competenti Comitati di studio, nel periodo 
ottobre - dicembre 1949 si è provveduto alla messa punto finale per la pubblicazione 
sperimentale di un gruppo di n. 87 tabelle U.N.A.V. riguardanti i seguenti argomenti: 


a) Accessori per tubazioni. 


Curve a raggio per tubazioni, serie pesante PN 6 e PN 16 - UN.A.V. 8051 e 8052; 
Flange di attacco da saldare, serie pesante PN 6 - U.N.A.V. 8116 e 8118; Filtri auto- 
pulitori per olii lubrificanti e nafta - U.NA.V. 9030 e 9077; Valvole PN 40 con at- 
tacco a raccordo DN 6-15 - U.N.A.V. 8349 - 8365 e 8690 - 8694. 


b) Parti di allestimento. 
Catene senza e con traversino - U.N.A.V. 5850 2 5866. 


c) Accessori per impianti elettrici di bordo. 


Interruttori e. commutatori a leva in cassetta stagna - U.N.A.V. 1570 1595. 


Nei rispettivi fascicoli U.N.A.V. 9 0270 - 9 0240 - S 0260 - S 0264 - S 0263 
e S. 2062 sono illustate in dettaglio le fasi attraverso le quali si è svolto lo studio di uni- 
ficazione dei citati argomenti e sono specificati i criteri seguiti per la scelta dei tipi 


c della serie delle grandezze per detti accessori. 


La pubblicazione di tutto il gruppo delle citate tabelle U.N.A.V., per le quali il 
R.IIN.A. ha dato la sua regolare approvazione per convalidare l'applicazione degli 
accessori unificati sulle costruzioni mercantili, si intende fatta a carattere sperimen.- 
tale, nell'intesa di raccogliere, in base all'effettive applicazioni piatiche, ventuali sug- 
gerimenti e proposte di perfezionamenti prima della conversione in tabella defini- 


tiva UNI. 


Nello stesso periodo si è proceduto ella messa a punto finale delle tabelle ri- 
guardanti i finestrini rettangolari a lati orizzontali arcuati con meccanismo di mano- 
vra a vite e a cremagliera. Inoltre si è predisposta la compilazione delle nuove ta- 
belle sui dati caratteristici dei verricelli da carico, degli argani di tonneggio e dei 
mulinelli di salpamento elettrici. 
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E' stata infine curata la revisione delle tabelle sui finestrini rettangolari per le 
cucine, apportandovi alcuni perfezionamenti di dettaglio costiuttivo. 


2° - Inchieste sui nuovi argomenti allo studio. 


Per l'ulteriore sviluppo del programma di unificazione navale, durante il 4° tri- 
mestre 1949 sono stati sottoposti ad esame presso i cantieri, le società armatoriali e 
le varie ditte interessate i seguenti progetti di unificazione: 


a) Prese stagne di corrente, semplici e bloccate - fasc. U.N.A.V. 0271 bis; 
b) Cassette di derivazione per alloggi - fasc. U.N.A.V. 0291; ° 

c) Valvole di scarico fuori bordo comandate - dis U.N.A.V. 277; 

d) Cavi di fibra tessile - fasc. U.N.A.V. 0292; 


e) Accessori per servizio aria compressa avviamento motori Diesel - fasc. 
UIN.A.V. 0298; 

f) Selezioni tubi di acciaio, serie pesante - fasc. U.N.A.V. 0294; 

g) Accessori per macchinari ausiliari di coperta - fasc. U.N.A.V. 0295. 


Nella stesso periodo sono stati diramati ad inchiesta presso i vari Cantieri inte- 
ressati i vari progetti di unificazione UNSIDER concernenti i profilati navali, i nastri 


di acciaio semplice laminati a caldo, ecc. 


3° Argomenti di unificazione in corso di studio. 


Con riferimento agli argomenti in programma di unificazione e per il perfezio- 
namento di quelli in precedenza elaborati — oltre ai progetti sottoposti ad inchiesta 
come indicato al punto 2 —, nel periodo in questione sono stati predisposti dal- 
l’U.N.A.V. i seguenti studi e progetti: 

a) Definito nuovo progetto bozze e arrestatoi per catene; 

b) Eseguito verifica piastre ad orecchia per picchi da carico; 

c) Studio coordinamento grilli e radance; 

d) Elaborazione disegno lampade a torcia a pile; 

e) Eseguiti prospetti accessori unificati; 

f) Rielaborazione tabelle raccorderia serie leggera; 

g) Nuovo studio pigne aspirazione nafta; 

h) Messa a punto tabelle boccaportelli per discese; 

i) Rielaborazione progetti lance estinzione incendi e relative cassette; 
1 Compilazione nuovi progetti, porte stagne scorrevoli; 


m) Studio disegno campioni supporti per linee d'asse. 


LA PIU' GRANDE DRAGA DEL MONDO (« U.S.N.1.P. ». 1950, vol. 76, n. 1). 


La più grande draga marina semovente del mondo, l'Essayons, è stata varata re- 
centemente dalla Sun Shipbuilding Drydock Company, Chester, Pa. per il Genio 
Militare degli S.U. La nuova unità è lunga 160 metri e larga 22, e le sue tramogge 
hanno una capacità di 6128 metri cubi. Verrà assegnata al porto di New York e entrerà 


in servizio verso la fine ned 50, 
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L'apparato di propulsione tubo elettrico sviluppa 8000 cavalli-asse e consentirà 
i! dragaggio ad una velocità di 3 nodi all'ora contro una corrente di cinque miglia 
orarie. La velocità prevista in bassi fondali e a pieno carico, è di nodi 15,5 all'ora. 

Questa draga è dotata di varie innovazioni: tra l’altro i tubi d'aspirazione hanno 
una connessione a cerniere che permette di sollevarli fuori acqua quando la nave 
va e viene dalla zona di lavori permettendole così di realizzare una maggiore velocità. 

I congegni di sicurezza per la navigazione includono un indicatore elettrico della 
pescagione che indica in ogni istante l'immersione della nave a prora e a poppa, un 
registratore della profondità di precisione che fornisce un diagramma permanente e 
continuo della profondità dei canali prima e dopo il dragaggio, una bussola giroscopica 
con ripetitrici, un radiolocalizzatore a un radar. La draga è dotate di doppi timoni col- 
legati e di due eliche. 

La draga avrà un equipaggio di 133 uomini, ufficiali compresi, per lavorare senza 
turni di riposo festivo, e sarà dotata delle sistemazioni più moderne per assicurare 


ogni comodità all’equipaggio. 


c) - Mezzi offensivi e ditensivi 


UN NUOVO SISMOGRAFO MILITARE PER RILEVARE ESPLOSIONI IN QUAL 
SIASI PARTE DEL GLOBO (« U.S.N.I.P. », 1950, vol. 76, n. I). 


Un nuovo tipo di localizzatore di scosse sismiche che pesa meno di 455 chili-è 
stato prodotto per il Ministero della Difesa degli Stati Uniti dalla Reed Research, Inc. 
di Washington che afferma che i nuovi istrumenti, atti ad individuare terremoti e po- 
tenti esplosioni in qualsiasi parte del mondo, possono essere trasportati pei via aerea 
per il loro ingombro e peso limitato ed essere sistemati su appositi pilastrini eretti su 
terreno roccioso. Un anello di tali strumenti piazzati per il mondo ad una distanza 
media di 16.000 Km. dal cuore di qualsiasi paese potrebbe in determinate circostanze ‘ 
rivelare e localizzare un'esplosione che si verifichi in un dato paese, e che non sia 
inferiore a quella che viene messa in giuoco da una bomba atomica di tipo A, equiva- 
lente allo scoppio di circa 20000 tonnellate di TINT, con l'approssimazione dei 160 Km. 


IL CALCOLATORE « ANALOG » RIPRODUCE LA TRAIETTORIA DI UN MISSILE 
(«€ U.S.N.I.P. », 11950, vol. 76, n. 1). 


La Boeing Airplane Company di Seattle ha comunicato nella terza decade dello 
scorso novembre di aver perfezionato un nuovo cervello elettromeccanico che può 
riprodurre il tragitto di missili guidati senza che questi lascino il suolo. 

Il delicato congegno, impiegando « building blocks » elettronici per tracciare il 
percorso esatto di un razzo senza pilota o di una bomba farà realizzare ingenti econo. 
mie di tempo e di materiali. 

La macchina chiamata Bemac, da Boeing Electro-Mechanical Analogue Compute: 
è sistemata presso la direzione degli stabilimenti Boeing di Seattle in una stanza di 
metri 3,30 per 7.30 e funziona nel modo seguente: 
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„a — m 


Le esatte caratteristiche di un particolare missile guidato vengono introdotte nel 
calcolatore attraverso l'impiego di tensioni analoghe e posizioni di assi meccanici. |l 
loro complesso rappresenta il missile in un senso automatico e si comporterà come 
l'effettivo missile. Nella macchina vengono poi introdotti gli elementi noti e cioè natura 
forza e direzione della forza propulsiva e condizioni atmosferiche di particolare rilievo. 


Il congegno viene poi messo in moto per determinare quello che si verificherebbe 
in realtà. Una batteria di congegni elettronici entra in funzione riproducendo con la 
massima fedeltà ogni movimento del missile. Secondo i suoi costruttori esso registra 
ogni incertezza, abbassamento o precessione nel moto del missile dal momento del de- 
collo a quello dell'atterraggio. Anche il punto di caduta viene registrato. 


d) - Radio a comunicazieni in genere 


NUOVE APPARECCHIATURE AD ONDE ULTRA-CORTE PER LE COMUNICA- 
ZIONI CON GLI AEREI, ESPOSTE ALLA MOSTRA BRITANNICA DI COSTRU- 
ZIONI AEREONAUTICHE DI FARNBOROUGH (Anonimo «Wireless World», 
ottobre 1949; « Air radio », New V. H. F. Equipment Shown at Farnborough). 


Le innovazioni illustrate nell'articolo sono di eccezionale interesse, non solo per 
l'impiego dell'aviazione, ma per tutto il campo delle comunicazioni con onde ultracorte. 


Negli apparati ad onde u.c. finora usati esistevano alcuni canali predisposti, che 
potevano essere usati uno per volta, con un semplice sistema di commutazione. 


La tendenza ad accrescere il numero di questi canali, negli ultimi anni sempre più 
grande, è stata spinta quest'anno al limite massimo, come risulta dai tipi di apparati 
di seguito descritti, destinati a fanzionare nella gamma ‘118-132 MHz. Se sì assegna ad 
ogni canale una larghezza di 200 MHz, l’intera banda può contenere 70 canali e la « Stan- 
dard Telephones » ha appunto costruito un apparato a 70 canali, nel quale le frequenze 
di trasmissione e zicezione sono controllate a cristallo; non viene però usato un cristallo 
per ogni frequenza perchè il circuito è disposto in modo che 24 cristalli soltanto sono 


sufficienti per controllare le 70 frequenze. 


Sulla scatola di controllo, che contiene i cristalli, vi sono due commutatori, uno per 
i numeri interi in MHz da BI8 a 113I, e l'altro in frazioni decimali di 0,1 .... 0,9 MHz. 
La selezione del canale impiegato viene fatta predisponendo i due commutatori per la 
frequenza richiesta. 

La grande innovazione, rispetto agli attuali apparati, è nell'impiego di compo- 
nenti «a larga banda », il che consente di variare la frequenza di lavoro, senza neces- 
sità di ritoccare l'accordo dei circuiti. Così nell’apparato della « Standard » sono impie- 
gati solo due complessi trasmittenti (di cui ciascuno copre 7 MHz senza alcuna rego- 
lazione), che vengono automaticamente commutati dalla scatola di controllo, quando 
si predispone la frequenza. In ricezione è sufficiente un unico ricevitore. 

Anche la « Murphy » ha realizzato un apparato v.h.f. di tipo perfettamente analogo 
che dispone però di 1140 canali, perchè la larghezza di ciascun canale è di 100 KHz. 

l circuiti trasmettitori sono, in questo caso, divisi in 7 bande di 2 MHz ciascuna, 
mentre il ricevitore ha 5 bande di 3 MHz; la commutazione per il canale sceglie auto- 
maticamente anche le bande appropriate per il trasmettitore ed il ricevitore. 
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Un'altro apparato v.h.f. che copre una gamma di frequenze più larga, da '100 a 
156 MHz, è stato realizzato dalla « Ecko» per il Ministero dei trasporti (Ministry of 
Supply). Esso può avere 312 canali (con una spaziatura di 180 KHz), oppure 281 canali 
(con spaziatura di 200 KHz). 

La «Ecko» ha costruito anche un apparato più semplice e leggero, a 2/ canali, 
nel quale la scelta viene eseguita per mezzo di un semplice commutatore. 

Vengono descritti altri apparati v.h.f. di normali prestazioni; ad esempio il pic- 
colo «PTR 61 » della Flessey, da usare a bordo degli aerei, con 6 frequenze a cristallo 
predisposte (con possibilità di facile sostituzione dei cristalli in volo, in modo che i 
canali disponibili effettivamente sono in numero molto maggiore); ed un trasmettitore 
ricevitore a due canali della «Ecko», da impiegare negli aeroporti. 

Le apperecchiature citate costituiscono la parte di maggior interesse della Mostra: 
tra gli altri apparati per le comunicazioni aeree e la radionavigazione, segnalano due 
apparecchiature per il sistema GEE di radionavigazione, realizzato dalla Cossor, ed un Radar 
centimetrico per avvistamento di nuvole ed anticollisione, realizzato dalla Ecko che per- 
mette di rilevare chiaramente sull'indicatore nuvole fino a 40 mg. di distanza. 

Nel campo delle onde corte e medie per le comunicazioni a grande distanza tra 
aerei e punti fissi e per radiofari, ricordiamo gli apperati delle seguenti ditte: « Redifon », 
« Cossor », « Marconi » la quale ha presentato numerosi apparati, il più interessante dei 
quali è indubbiamente un trasmettitore da 140 Watt per aerei, a 12 canali, funzionante 


nella gamma da 2,8 a 18 MHz. 
E. L, 


RADAR MERCANTILE DELLA G.E.C. («Elettronica », 1949, n. 12). 


La Compagnia Generale Elettronica, verso la fine del dicembre scorso ha presentato 
un nuovo modello di radar per la navigazione marittima, il « Master Electronic Navi- 
gator », realizzato dalla « International General Electric Company », per permettere alle 
navi mercantili una accurata condotta nella navigazione anche di notte e in condizioni 
atmosferiche avverse e di visibilità nulla, mediante l'introduzione di una notevole serie 
di innovazioni rispetto agli altri radar normalmente usati per la sola condotta della 
navigazione. 

L'apparato si compone di un trasmettitore che lavora su frequenze dell'ordine di 
10.000 MHz, con emissione di impulsi della durata di circa 0,2 microsec e potenza di 
impulso di 50 KW. Un magnetron a cavità genera gli impulsi a radiofrequenza portati 
da una guida d'onda al sistema radiante parabolico che esplora l’intero orizzonte me- 
diante una rotazione continua in senso azimutale. L'apertura del fascio d'onda è di 0,% 
in azimut, mentre nel senso zenitale un particolare accorgimento denominato « taper- 
lobe » permette una notevole apertura e la riduzione dei lobi laterali a -33 dB con la 
soppressione delle direzioni di eco nullo. Un ricevitore supereterodina con oscillatore 
locale (Klystron) separato e con mescolazione su cristallo provvede alla ricezione e alla 
rivelazione dei segnali, che un doppio canale video immette in due distinti tubi a raggi 
catodici a lunga persistenza. 

Il primo, detto «tubo di sicurezza », ha un diametro di 178 mm. e funziona con 
continuità esplorando una superficie di due miglia di raggio mentre il secondo («tubo + 
di lavoro », che diametro di 305 mm.) può esplorare le zone a 1/2, 3, 8, 20, 40 miglia, 
I due tubi sono vicini e mentre il tubo di lavoro esplora a distanze maggiori o minori 
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il «tubo di sicurezza » individua la presenza di qualsiasi ostacolo alla navigazione nello 
spazio di manovra. La parte oscillografica con gli alimentatori relativi è contenuta in 
un mobile che mediante rotazione e innalzamento si adatta alla statura e alla posizione 
dell'operatore, mentre la parte ad alta frequenza. contenuta in un secondo mobile ha 
in genere una sistemazione fissa a paratia. 

L'alimentazione dell'appalto è assicurata da un gruppo convertitore a frequenza 
di 400 periodi, la quale consente di ridurre notevolmente peso e ingombro dei trasfor- 
matori, di semplificare i filtraggi, ecc. ecc. 

L'’azimut dell'eco si legge direttamente sulle graduazioni periferiche dei tubi a raggi 
catodici, mentre le distanze possono essere ricavate per interpolazione tra le marche fisse 
di riferimento o per lettura diretta su un quadrante munito di un indice mobile. 

La graduazione azimutale può essere asservita alla girobussola e in tal modo si ri- 
caveranno dallo strumento rilevamenti veri in luogo di quelli polari. 

Come di consueto l'apparato è fornito di un risonatore cavo (echo-box) che per- 
mette di accertare visualmente mediante il tubo a raggi catodici se il funzionamento 
delle parti trasmittenti e riceventi è normale o meno. 

Il nuovo apparato è dotato di ogni più recente perfezionamento realizzato per stru- 
menti del genere: controllo automatico di frequenza dell'oscillatore locale, sospensione 
elastica di tutte le parti, dispositivi antighiaccio, termostati di controllo, sistemi Selsyn 
di sincronismo, ne fanno un apparecchio di grande precisione e affidamento che costi- 
tuirà il più moderno ed efficace contributo della scienza e della tecnica alla sicurezza 


della vita umana in mare, meritevole come tale di larghissima diffusione. 


e) - Fisica nucleare - energia atomica e questioni relative 


ENTRA IN FUNZIONE UN CICLOTRONE GIGANTESCO (Notizie stampa. dic. 1949). 


Presso la base di ricerche atomiche britannica di Harwell (Berks) è entrato in fun- 
zione il più potente apparecchio disintegratore di atomi di tutta l'Europa. Trattasi di un 


ciclotrone capace di imprimere alle particelle atomiche « pesanti» una velocità di 


95.000 miglia al secondo. 


PILA ATOMICA TRASPORTABILE (« British Council», dicembre 1949). 


Recentemente è stata effettuata, alla presenza di esperti di fisica nucleare, la dimo- 
strazione pratica di funzionamento di una piccola pila atomica portatile progettata da 
un giovane scienziato britannico, il sig. Robert Barker. 

Tutti gli esperti sono stati concordi nel dichiarare che se la nuova pila potrà pro- 
durre efficacemente ed economicamente elementi radioattivi, rappresenterà senza dubbio 
un validissimo aiuto nel campo delle ricerche atomiche. Si ritiene che il completo suc- 
cesso dell'invenzione dipenderà dalla densità di flusso neutronico che la pila potrà 
produrre. 

L'apparato è stato finora collaudato solo a bassi livelli di energia. ma l'inventore si 
ripromette di continuare i tentativi a livelli sempre più alti e di rendere note le cifre 


che raggiungerà. 
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La nuova pila, di estrema semplicità, consiste in un cilindro di rame verticale, di 
circa 60 centimetri di altezza ed uguale diametro. Oltre ad un coperchio dello stesso 
metallo, esso contiene un secondo cilindro interno in rame situato a circa 6 centimetri 
dal primo e nella intercapedine viene messa dell’acqua. All’interno di questo secondo 
cilindro sono situati dieci dischi muniti di un foro centrale. In cinque di questi dischi 
viene collocato dell'ossido di uranio e negli altri cinque della cera di paraffina che fun- 
ziona da elemento moderatore. Nei fori centrali si infila la capsula contenente la so- 
stanza che si vuole radioattivare. Quando la pila non è in funzione, uno speciale inter- 
ruttore impedisce ogni possibilità di auto-scaricamento. 

Questo nuovo apparato ha il precipuo scopo di servire da fonte di neutroni laddove 
non esistono pile atomiche di uso comune o ciclotroni. 


PRODUZIONE DI ISOTOPI RADIOATTIVI SU SCALA COMMERCIALE (« U.S.1.S. », 
1950, vol. 5, n. 275). 


La Commissione per la Energia Atomica degli S.U. ha istituito presso il laboratorio 
nazionale di Oak Ridge un reparto speciale destinato esclusivamente alla produzione 
degli isotopi radioattivi per poter far fronte alla forte richiesta di tali prodotti per ri- 
cerche nel campo della medicina, della biologia, dell'industria, dell'agricoltura e per 
la cura di alcune malattie. 

Secondo dati ufficiali il programma per la distribuzione degli isotopi nei tre anni 
dall'inizio, è stato esteso a circa 450 istituti degli Stati Uniti e a 22 di altri paesi, che 
hanno fruito dell'assegnazione di più di settemila isotopi. Altre sette nazioni riceve- 
ranno gli isotopi non appena gli accordi già in corso saranno stati ratificati. 

Il paese che vuole utilizzare isotopi di produzione americana, deve impegnarsi ad 
usarli soltanto per gli scopi esposti nella domanda con la quale sono stati richiesti e a 
presentare ogni sei mesi alla Commissione una, relazione sull'andamento delle ricerche 
effettuate per mezzo di isotopi allo scopo di estenderne la conoscenza. A quanto risulta 
alla commissione, circa il 90 per cento degli isotopi assegnati all’estero sono stati im- 
piegati per cure mediche e ricerche di fisiologia. 

Il nuovo reparto è dotato di macchine che permettono l'esecuzione a distanza di 
qualsiasi operazione relativa agli isotopi allo scopo di evitare ogni contatto manuale nella 
loro preparazione e spedizione, che saranno così effettuate anche in tempo più breve. 


Il nuovo reparto è entrato ufficialmente in funzione dal 15 febbraio 1950. 


ANCHE IL CANADA' ESPORTERA’ ISOTOPI RADIOATTIVI (Notiziario «U.S.I.S. », 
1949, vol. 5, n. 233). 


La Commissione statunitense per l’e.a. ha comunicato che il governo canadese si 
è unito a quello americano ed a quello britannico nell'organizzare un sistema d'espor- 
tazione degli isotopi radioattivi. 

Gli Stati Uniti stanno inviando all’estero radioisotopi fin dal settembre 1947, e la 
Gran Bretagna sta attuando un programma del genere dal maggio 1948. 

L'applicazione di radicisotopi di produzione americana e britannica nelle ricerche 
mediche e scientifiche di più di 20 paesi costituisce indubbiamente il più importante uso 


di pace dell’energia atomica. 
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I radioisotopi di produzione canadese, secondo il Dott. Kenneth A. Pitzer. capo 
Divisione Ricerche della Commissione americana, si dimostreranno particolarmente utili 
per alcune ricerche specializzate, in quanto il reattore installato a Chalk 
River (Ontario) rende possibile la produzione di alcuni elementi radioattivi in concen- 
trazione maggiore di quelli attualmente disponibili in base al programma americano di 


esportazioni. 


GUERRA, PACE E ATOMO (Vittorio Somenzi, « Il Mondo», 1950, n. 6). 


L'interesse dell'umanità per il proprio fatale destino diviene di giorno in giorno 
più febbrile perchè la spada di Damocle della guerra atomica pende ormai sul suo capo. 


Le realizzazioni sovietiche intempestive per gli ottimisti e il drammatico scalpore 
fatto intorno al « caso Fuchs » fanno ritenere inevitabile una gara di armamenti atomici 
con tutte le sue reazioni a catena dirette ed indirette di psicosi individuali e collettive. 


L'articolo in esame manifesta un preliminare ottimismo che ci appare, purtroppo. 
fuori luogo, quando, sia pure con qualche riserva, si associa al parere di coloro che ri- 
tengono che l’« istinto di conservazione » prevarrà sullo « spirito di distruzione ». 


Riteniamo anche noi improbabile l'uso delle deprecabili conquiste della fisica rela- 
tivistica da parte di qualche anarchico individualista ma questo non ci rassicura affatto 
circa la sorte dell'umanità sulla quale incombe ormai lo spettro delle super-bombe, che 
nella loro realizzazione ideale potranno racchiudere potenze n volte più grandi della 
bomba « A» impiegata contro Hiroshima con le catastrofiche conseguenze sintetizzate 
dai numeri che seguono: 


morti . j ; . 3 . : ; l ; . 78.150 
feriti ; . . . . i . : : f . 37.152 
dispersi . ; È . ; : ; ; f ì . 13.283 

Totale . ; . 129.558 


Due considerazioni tuttavia sembrano porre un limite logico alla corsa agli armamenti 
atomici che si può ritenere già in atto tra Stati Uniti e Unione Sovietica. 

Il vantaggio di una nazione che possegga 10.000 super-bombe rispetto ad un'altro 
paese che fosse in grado di lanciare sulle sue principali città soltanto il00 « bombe A» 


sarebbe soltanto apparente sebbene le rispettive potenzialità stiano tra loro nel rap- 


porto 100.000 a |. 


Gli aggressivi biologici e le nubi o piogge radioattive potrebbero già esercitare un'azione 
distruttiva contro gli uomini (ma non contro ì materiali) equivalente a quella realizzabile 
soltanto mediante un quantitativo ingente di bombe atomiche di tipo ideale. 

Queste considerazioni potrebbero porre dei limiti nell'attuale sviluppo della ricerca 


scientifica connessa con l'impiego tattico dei mezzi che potrebbe adottare due 
orientamenti: 
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realizzare un prototipo di super-bomba per dedicarsi poi all’utilizzazione pratica 
delle immense possibilità offerte dalla energia atomica da sfruttare in primo luogo per 
la propulsione di navi subacquee e di aeroplani; 

tendere alla realizzazione della bomba atomica ideale per sfruttarne al massimo 
le immense capacità potenziali e affrontare poi il problema della navigazione inter- 
planetare. 

Non possiamo stabilire la preminenza di uno dei due citati orientamenti sull'altro 
per difetto delle cognizioni teoriche e pratiche che dovrebbero servire ad illuminarci, 
ma possiamo cercare di precisare le possibilità della seconda tendenza che deriva in linea 
retta dai progressi realizzati dalla fisica teoriqa attraverso gli sviluppi einsteiniani della 
teoria della relatività ristretta (1905), della relatività generale (1916) e della teoria uni- 
taria del campo (1949). 

Il principio base di tali teorie afferma che annientando la massa di un grammo di 
materia si ricavano ventotto milioni di Chilowattore di energia. La bomba a uranio di 
Hiroshima trasformava in energia un grammo di uranio per ogni chilogrammo di me- 
tallo fatto esplodere; nella bomba al plutonio di Nagasaki la trasformazione raggiun- 
geva valori percentuali di poco superiori che nelle bombe di tipo più recente, forse 
ad idrogeno, sperimentate a Eniwetock un anno fa, sono saliti al sei o sette per mille. 

Per varie ragioni il rendimento pratico che nelle bombe «tipo A » è inferiore all'uno 
per cento del rendimento teorico, nella bomba «tipo H» si avvicina notevolmente al 
rendimento teorico che è di sei o sette volte superiore a quello della bomba «tipo A». 

A prescindere dalle spese richieste dagli impianti per la produzione della bomba 
«tipo H» la materia che questa dovrà impiegare non è limitata dai fattori quantitativi 
di costo e di tempo di preparazione che hanno invece una grande importanza nella 
preparazione delle bombe «tipo A ». | 

Si può ritenere in base alle considerazioni in precedenza esposte, che non sia dif- 
ficile realizzare una bomba di potenza circa mille volte superiore a quelle lanciate sul 
Giappone e sperimentate a Bikini, accrescendo il rendimento di sei o settecento volte 
e aumentando il materiale che partecipa alla reazione. 

Il passaggio da questa potenza a quella ideale, mille volte ancora più grande, pre- 
vista dalla formula di Einstein, non sembra allo stato attuale delle cognizioni agevol- 
mente realizzabile perchè la scoperta, nei raggi cosmici del nucleo di idrogeno « negativo », 
capace di annullarsi con il normale nucleo di idrogeno (« protone positivo») con lo 
sviluppo di una grande quantità di energia e un rendimento del cento per cento, che 
sarebbe stata fatta da scienziati sovietici circa due anni fa, non ha avuto ulteriore con- 
ferma. Sarà bene però evitare conclusioni troppo precipitose e categoriche in materia 
perchè la realizzazione sovietica della bomba di «tipo A» con due anni e mezzo di 
anticipo sulle più pessimistiche previsioni del mondo occidentale ci sembra meritevole 
di grande considerazione. 

L'applicazione dell'energia nucleare alla propulsione interplanetare appare invece 
remota e ancora più remota sembra l'applicazione astrotecnica delle esplosioni nucleari 
per modificare la climatologia della terra mediante la variazione dell'inclinazione del 
suo asse di rotazione. 

Secondo queste limitazioni i vantaggi della ricerca ad oltranza si estrinsecherebbero 
in uno sviluppo dello studio delle forze nucleari che Einstein tende ad includere nella 
teoria generale unificata dei corpi di forze. 

Le applicazioni di tipo industriale mirano a produrre economicamente energia elettrica 


e calore e a garantire un'autonomia praticamente infinita ai propulsori atomici applicabili 
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a veicoli terrestri, aerei, marini e subacquei di ogni tipo. A queste applicazioni che sa- 
rebbero favorite dal fatto che l’uranio è sorgente di calore assai economica in rapporto 
al peso del combustibile si oppongono ragioni di sicurezza che richiedono l'impiego di 
schermi assai pesanti per proteggere il personale dalle radiazioni nocive. 

Le applicazioni militari tendono a perfezionare le bombe al plutonio e all'idrogeno 
per eliminare il divario tra rendimento pratico e teorico. Si intravede una soluzione di 
tale problema nella sostituzione dell'idrogeno con un'altra sostanza leggera, il litio, ca- 
pace di liberare grande energia e suscettibile di un maggior controllo della rapidità di 
esplosione. 

Secondo i calcoli del fisico austriaco Thirring, che il fisico inglese Blackett cita nel 
suo recente libro « Fear, War and the Bomb» una bomba al litio da sei tonnellate equi- 
varrebbe a mille bombe all'uranio. E gli aerei da bombardamento pesante possono già 
trasportare a distanze notevoli bombe da diciotto tonnellate che avranno un'efficacia al- 
meno doppia di quelle da sei. 

Anche sotto tale punto di vista non esistono ostacoli alla corsa sfrenata verso l'an- 
nientamento. Solo l'unificazione del mondo sotto una unica sovranità alla quale ogni 
stato dovrebbe devolvere una parte delle proprie prerogative sovrane potrà salvare il 


mondo dalla distruzione totale. 


Alberto Einstein, che ha aperto la strada alla più eccezionale rivoluzione scienti- 
fica della storia umana, in una trasmissione televisiva, rivolta al popolo degli Stati Uniti 
il 12 febbraio u.s., ha detto chiaramente che questa è la sola via che rimane aperta 
agli uomini di buona volontà. 


Il tempo stringe e l'umanità sembra sorda alla voce della ragione, il destino del 
nostro pianeta dipenderà una volta di più dalle azioni insensate degli esseri umani e 
non dal volere cieco del fato. che sempre più si identifica con l’accecante potenza della 
folgore di Giove fatta macabro trastullo dell'uomo che ascolta più volentieri la voce 
della violenza che quella della ragione. 


A. C. 


LE NUOVE PARTICELLE DEI RAGGI COSMICI (Conferenze del prof. Blackett della 
Università di Manchester, Milano 14-15 aprlie 1949). (Tratto da « Tecnica Italiana», 
1949, anno IV, n. 6). 


Sino ad una decina di anni fa si riteneva che le particelle fondamentali costituenti 
la materia fossero tre e precisamente, l'elettrone di carica negativa, con una massa 
per convenzione stabilita uguale ad uno e presa come riferimento per la misura della 
massa di altre particelle, il protone di carica positiva e massa 1838 ed il neutrone di carica 
nulla e di massa pari a 1838 volte quella dell'elettrone. Già prima del 1939 erano però 
state individuate nei raggi cosmici nuove particelle elementari; quando gli studi inter- 
rotti dalla guerra sono stati ripresi, si è giunti a nuove scoperte di particolare interesse. 
Esse sono state agevolate dai recenti sviluppi della tecnica fotografica che permettono 
di fotografare le particelie contenute nei raggi cosmici mediante l'uso di speciali emul- 
sioni, nuievolmente più ricche in composti sensibili di argento di quelle normalmente 


usate. 


Prima della guerra erano state individuate due nuove particelle, caratterizzate da 


una durata eccezionalmente breve, dell'ordine dei milionesimi di secondo, e dalla ten- 
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denza a decomporsi spontaneamente: il positrone o elettrone positivo, che si può con- 
siderare come la particella gemella dell'elettrone di cui ha tutte le caratteristiche ad 
eccezione della carica che è positiva, ed il mesone, positivo o negativo, con massa circa 
200 volte quella dell'elettrone e durata di 2.10— sec. Dalla fine della guerra ad oggi 
altre tre particelle si sono aggiunte a quelle già note: il « mesone pesante » scoperto 
a Bristol da Occhialini e Powell, positivo o negativo, con massa circa %0 e durata infe- 
riore a 10—’ sec. che si decompone spontaneamente in un mesone comune forse con 
emissione di un mesone neutro; il « mesone molto pesante » probabilmente carica nulla 
o positiva, massa circa 1000 e durata di I0— sec. ed il « neutretto » che si presume 
abbia carica nulla e massa circa 100 volte quella dell'elettrone. L'esistenza del « neu- 
tretto », che non è ancora provata in modo sicuro troverebbe conferma in una foto- 
grafia in camera di Wilson ottenuta da Carl Anderson in aereo a Pasadena che sem- 
brerebbe aver colto la decomposizione di un mesone normale di massa 200 in un elet- 
trone ed in un mesone neutro con massa di circa 100. Non si sa ancora se questa parti- 
cella sia da identificare con quella risultante da:la decomposizione di un mesone pesante. 

l lavori recenti svolti da Auger e dai suoi assistenti a Parigi e da Janossy e Broad- 
bent a Manchester farebbero pensare alla possibile esistenza di ulteriori nuove parti- 
celle; attraverso l’analisi accurata di curve di transizione di estesi « sciami penetranti » 
di particelle di origine cosmica, la cui natura fu accertata in una serie sistematica di 
esperienze compiute a Manchester ed in Brasile, tali studiosi sono stati indotti ad am- 
mettere l’esistenza di particelle elementari con massa da 3 a 20 volte superiore a quella 
dell'elettrone. Non è però completamente chiarito se i fenomeni studiati dai due gruppi 
di fisici siano gli stessi oppure no. 

Allo scopo principalmente di spiegare il meccanismo della apparizione e della scom- 
parsa dei mesoni dei vari tipi che attualmente si crede esistano sono state eseguite 
esperienze in alta montagna e su aereo: esse hanno dimostrato che gli «sciami pene- 
tranti » aumentano rapidamente con l'altezza e che la loro probabile formazione è do- 
vuta alla collisione di protoni primari con nuclei atomici. | particolari del mec- 
canismo degli sciami come pure la natura delle particelle penetranti non sono 
ancora ben chiari: lavori compiuti a Manchester hanno dimistrato che la mag- 
gior parte delle particelle che costituiscono tali sciami ha carica positiva e perciò è pro- 
babilmente costituita di protoni. Da altre fotografie si è poi rilevato che le particelle 
in questione sono spesso proiettate in direzioni tra loro parallele; il meccanismo con 
cui tale fenomeno si produce è del tutto sconosciuto e non si sa se esso sia sostanzial- 
mente simile a quello che porta alla formazione dei mesoni. A tale proposito si ritiene 
che i mesoni sia positivi che negativi siano originati da collisioni tra protoni, che da- 
rebbe origine anche a un protone e a un neutrone. E' stato poi trovato che i mesoni 
si formano nelle alte zone dell'atmosfera, ma non è chiarito ancora in quale zona; 
lavori recenti eseguiti a Londra farebbero concludere che molti mesoni si formano ad 
una altezza alla quale corrisponde la pressione di un decimo di atmosfera. Per quanto 
riguarda infine la loro scomparsa esperimenti eseguiti in Italia ed in America hanno 
dimostrato concordemente che in ogni caso i mesoni negativi si decompongono in elet- 
troni, mentre i mesoni positivi sono captati dai nuclei degli elementi pesanti, ma non 


da quelli degli elementi leggeri. 
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L'ELEMENTO NUMERO 97 (Bollettino « U.S.1.S. », 1950, vol. 5. n. 287). 


Il gigantesco ciclotrone della Università della California ha permesso di produrre 
un nuovo elemento chimico — il 97° della scala di Mendeleieff — che è il più pesante 
finora identificato, Battezzato — almeno per il momento — Berkelio in onore della città 
in cui ha sede l'ateneo californiano, il nuovo elemento è frutto dell’intenso bombar- 
damento di particelle di curio (l'elemento n. 96) a mezzo di particelle alfa (i nuclei 
degli atomi di elio) accelerate a velocità della stessa grandezza di quella della 
luce. La scoperta del nuovo elemento è dovuta al prof. Glenn T. Seaborg, docente 
di chimica-fisica presso l’Università della California, il quale è già noto per aver 
scoperto in collaborazione con i suoi assistenti, altri quattro elementi (93, 94, 95, 
96), il nettunio, il plutonio, l'americio ed il curio. Il plutonio, come si ricorderà 
è elemento fondamentale per la produzione dell'energia atomica. 


f) - Questioni varie scientifiche tecniche 


ROTORE AD ALTISSIMA VELOCITA’ PER ESPERIENZE SCIENTIFICHE (« Rev- 
ters trade service », Milano, 5 maggio 1949). (Tratto da «Ricerca Scientifica », 1949, 
anno IV, n. 6). 


E' stato costruito negli Stati Uniti un apparecchio munito di un corpo rotante 
capace di compiere 633 mila giri al secondo e sottoposto quindi nelle sue parti pe- 
riferiche ad una forza centrifuga 430 milioni di volte più grande della forza che su 
di esso esercita la gravità. ll corpo rotante è sospeso magneticamente in un ambiente 
a cui pressione è ridotta a un milionesimo di mm. di Hg ed è trascinato da un campo 
magnetico rotante, Sono così quasi eliminate le 1esistenze di attrito e la massima 
velocità di rotazione è limitata solo dalla resistenza del materiale con il quale il 
corpo è costruito. Negli esperimenti effettuati sono stati usati motori di peso a 1/10 
di mg; le più alte velocità sono state ottenute con rotori di acciaio 0,5 mm. di diametro. 

I rotori. ad altissima velocità dovrebbero trovare impiego in processi di ultia- 
centrifugazione di corpuscoli di origine biologica ad esempio virus permettendo con- 
centrazioni di purezza finora mai raggiunta; essi dovrebbero inoltre fornire dati sul 
comportamento della materia a velocità supersonore particolarmente preziosi per 
esempio nello studio di proiettili a reazione. 


UN NUOVO ACCUMULATORE LEGGERO («Electrical Times », London, n. 29%. 
pag. 547.) (Tratto da « Tecnica Italiana », 11949, anno IV, n. 6). 


Durante l'ultimo mezzo secolo sono stati effettuati parecchi tentativi per trovare 
un accumulatore di maggior capacità e di minor peso di quello del piombo. L'ac- 
cumulatore al ferro-nichel non ha fornito una soluzione completamente soddisfacente 
del problema e molti altri tipi, proclamati rivoluzionari all'epoca della loro scoperta. 
hanno poi fallito nel campo pratico. 

Ora si ha notizia che si è iniziata la produzione commerciale di un nuovo tipo 
di accumulatore con elettrodi argento-zinco, che per le sue caratteristiche di basso 
peso, piccolo ingombro ed altri pregi notevoli risolleva la speranza che si sia final- 
mente scoperto il desiderato accumulatore leggero. Si afferma che a parità di capacità 
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il suo peso sia in media pari a un terzo circa di quello dell'accumulatore al piombo. 

La coppia elettrochimica argento-zinco venne utilizzata anni fa per realizzare 
un nuovo tipo di pila, e fin da allora si intravvide la possibilità di servirsene per co- 
struire accumulatori. Prendendo lo spunto da quei lavori preliminari, il prof, Entico 
Andrè di Parigi dopo esperienze durate parecchi anni era riuscito, poco prima della 
recente guerra, a produrre delle celle ricaricabili, nelle quali però la durata era limi- 
tata grandemente dalla solubilità dello zinco nell'elettrolita. Tuttavia durante la 
guerra vennero costruiti in Francia circa 25000 accumulatori di questo tipo, che è 
stato perfezionato, rendendo l'elettrodo di zinco insolubile e realizzando così una du- 
rata all'incirca uguale a quella degli accumulatori al piombo. 

Non sono stati ancora costruiti esemplari di grande capacità, del nuovo accumu- 
latore, ma non sembra che esistano difficoltà tecniche o economiche che possono osta- 
colare tale costruzione. Una idea delle sue caratteristiche ci è data dalla Venner 
Accumulators Ltd., società inglese costituita per sfruttare il brevetto del prof. Andrè. 

La costituzione del nuovo accumulatore è caratteristica e si differenzia dai tipi 
consueti perchè non contiene nè placche nè separatori. La materia attiva è contenuta 
in due lunghi sacchetti di tessuto con un filo centrale come elettrodo, il tutto dispo- 
sto in un recipiente della forma usuale con uno speciale elettrolita immobilizzato. 

L'accumulatore è stato sottoposto a rigorose prove di carica e scarica con forti 
correnti ed anche a ripetuti cortocircuiti senza rilevare il minimo segno di danno. 
La sua conservazione in magazzino può essere fatta con assoluta sicurezza senza li- 
miti di tempo e senza riguardo al suo stato di carica, come per l’accumulatore al ferro- 
richel. Se immagazzinato con un certo grado di carica, essa si conserva per un tempo 
lunghissimo. Anche la sua resistenza meccanica è praticamente limitata unicamente 
da quella del recipiente che lo contiene. Infine, sebbene uno degli elettrodi sia d'ar- 
gento la semplicità di costruzione permetterà di mantenerne il prezzo entro limiti 
non eccessivi. 

E° interessante un confronto tra i dati riportati dalla tabella con quelli dell’ac- 
cumulatore al piombo, che non può essere però rigoroso perchè le caratteristiche di 
questi ultimi variano fortemente con il tipo, la grandezza e il regime di carica. A 
titolo di orientamento riportiamo dal manuale Colombo il rapporto energia /peso 
di un normale accumulatore per automobile, che è di circa 14 Wh dm.3. Da questi 
si può rilevare che il nuovo accumulatore tipo TB può immagazzinare una energia 
quasi cinque volte maggiore a parità di peso, e nove volte maggiore a parità di volume. 


TIPO DI CELLA | C T B 


Capacità . i ; ; Ah 0,4 1 25 


Tensione . . 


Peso . ; i ; 
Volume . i ; : ; I $ cm? 11,3 | 15,5 300 
Energia fornita per una scarica di 10 ore . Wh | 0,6 1,5 -37,5 
Energia utile per unità di peso . . . .WbKg ; 33 | 55 | 80 


Energia utile per unità di volume . ; ; .Wh'idm} ! 53 97 125 
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LO SPECCHIO DI IDROGENO PER SCRUTARE I SEGRETI DELLA NATURA (No. 
tiziario « U.S.1.S. », 1950. vol. 5. n. 288). 


Negli ambienti scientifici americani si parla molto dell'idrogeno, non solo in 
relazione alla nota superbomba, ma anche per il fatto che si è riusciti dopo parecchi 
sforzi a realizzare uno « specchio di idrogeno » che consente di varcare frontiere sin 
qui impenetrabili nell’osservazione delle forze che regolano la composizione degli 
atomi. Ne è stato dato l'annuncio recentemente a New York al convegno annuale della 
Società Americana di Fisica della Università Columbia, Le esperienze che hanno 
portato a questa nuova realizzazione sono state svolte al laboratorio nazionale di 
Argonne della Commissione per l'energia atomica, nei pressi di Chicago, dai dottori 
D. J. Hughes, M. T. Burgy e G. R. Ringo. Ed ecco di che si tratta. Da tempo i fisici 
sapevano che l'idrogeno sarebbe stato l'elemento ideale per riflettere i neutroni, 
ma difficoltà insormontabili avevano fatto ritenere che la realizzazione di uno specchio 
di idrogeno, che potesse appunto riflettere i neutroni forse una cosa al di là 
delle umane possibilità. E’ noto che il neutrone è una delle particelle fonda- 
mentali che costituiscono i nuclei di tutti gli atomi e che, come il suo stesso nome 
indica, esso non possiede alcuna carica elettrica; l'altra particella nucleare è il pro- 
tone, il quale reca una carica elettrica positiva ed ha una massa atomica eguale 
all'incirca a quella del neutrone. 

Le forze che tengono legati nei nuclei atomici i protoni ed i neutroni, superiori 
di parecchi milioni di volte a quelle dell'elettromagnetismo e della gravitazione, ven- 
gono normalmente misurate in rapporto all'intensità con cui i neutroni vengono espulsi 
dai nuclei, Una accurata misura di questa forza può essere appunto ottenuta facendo 
riflettere i neutroni da uno specchio e determinando l'angolo di queste riflessioni. 

Nell'impossibilità di ricorrere all'idrogeno come specchio di riflessione, gli scien- 
ziati avevano cercato un surrogato di esso nel carbonio. Ma il dott. Hughes ed i suoi as 
sistenti anno girato le difficoltà in modo che ha destato l'ammirazione dei fisici. Invece 
di servirsi di idrogeno puro, cosa impossibile, si sono serviti di un composto di idrogeno 
e carbonio — trietilbenzene — portato ad un alto grado di purezza. Poichè è noto 
l'angolo di riflessione del carbonio, è chiaro che basta sottrarre questo nelle rile- 
vazioni effettuate con il nuovo specchio per avere la misura delle riflessioni dei neu- 
troni effettuate dall'idrogeno. Con il nuovo sistema di misurazione è stato possibile 
dare alla forza neutrone-protone un valore molto più preciso di quello ottenuto con 


i precedenti sistemi. 


IMPIEGO DEGLI ESTINTORI SU CIRCUITI ED APPARECCHI ELETTRICI (« Antn- 
cendio », 1950. n. l). 


Le Società francesi di assicurazioni incendi hanno classificato gli incendi nelle 
seguenti quattro classi: 


Classe A) incendi di legname, carta, tessuti, paglia, ecc., per i quali l'acqua 


è in generale l'agente di estinzione più efficace; 


Classe B) incendi di liquidi infiammabili per i quali l'acqua è generalmente 
inefficace o controindicata; 
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Classe C) incendi che si verificano im presenza di corrente elettrica e che 
esigono l'impiego di sostanze estintrici aventi una elevata rigidità dielettrica; 


Classe D) incendi speciali come, ad esempio, quelli di celluloide, di sostanze 


in sospensione nell'aria, esplosive, ecc. 


Le medesime Società assicuratrici esigono, molto opportunamente, che gli estin- 
tori ritenuti idonei per combattere gli incendi della Classe C portino, ben visibile, 
la indicazione IC o 2C a seconda che siano più adatti per le tensioni dalla prima o 
della seconda categoria (1). 

Tra gli estintori riconosciuti idonei per combattere gli incendi della classe C vi 
sono i seguenti tipi: 


Il tetracloruro di carbonio (C Cl, ) raffredda e eoffoca le fiamme e ciò perchè: 


a) è molto volatile e quindi evapora rapidamente ad una temperatura molto 
bassa sottraendo calore ai corpi con i quali viene a contatto; 


b) i suoi vapori sono più pesanti dell’aria, hanno la proprietà di essere ininfiam- 
mabili e nell'estinzione agiscono sia fisicamente stendendosi in basso a soffocare la 
famma e sia con azione catalitica (catalizzatore negativo della combustione - 1°8 %, 
dei suoi vapori è sufficiente per far perdere all'aria il suo potere comburente) 


Il tetracloruro di carbonio presenta inoltre una elevata rigidità dielettrica, ciò che 
la rende particolarmente indicato per combattere gli incendi di macchine elettriche. 


Da però luogo ai seguenti inconvenienti: 


l. - i suoi vapori, allo stato naturale, hanno proprietà analoghe a quelli del 
cloroformio e ciò producono dapprima un senso di ebbrezza, poi sonnolenza e, se la 
dose è molto elevata, anche la morte; 


2. - proiettato su metalli scaldati al rosso si decompone sviluppando Cloro, 
zas molto tossico che per la sua aggressività obbliga ben presto l'operatore ad allonta- 
narsi (ad una concentrazione del 0,5 % in volume si hanno fenomeni di soffocazione 
così forte che dopo pochi minuti può sopravvenire la morte; ad una concentrazione 
del 0.001 % si possono avere effetti dannosi se la respirazione si protrae a lungo); 


3. - alle temperatura dell'ebollizione reagisce lentamente con l’acqua for- 
mando fosgene (COCCI), gas soffocante e quindici volte più tossico del cloro. Per ri- 
durre la produzione di fosgene occorre che il tetracloruro di carbonio giunga sulle 
famme sotto forma di nebbia e non di getto compatto. 


(1) in Francia il Decreto 4 agosto 1935 stabilisce per le tensioni le seguenti categorie: 


corr. cont. corr. altern. 
I. Categoria - Tensione . . . . fino a (600 V. fino a 259 V. 
I. Categoria - Tensione . . . . da 601 a 60000 V. da 250 a 33.000 V. 


I. Categoria - Tensione . . . . oltre 60000 V. oltre 33.000 V. 
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ll tetracloruro di carbonio, quando non usato all'aperto, esige l'impiego di respè 
ratori e ciclo chiuso. 

ll tetracloruro di carbonio scioglie le vernici, le grafiti, gli olii ed agisce sulle 
resine, sulle gomme lacche e sulle gomme. 


Estintori a bromuro di metile. 


Il bromuro di metile CH Br agisce pure per refrigerazione: poichè bolle a 4° C., 
la tensione di vapore è sufficiente a proiettare il liquido all’esterno sotto forma di 
nebbia; in locali esposti al freddo, è però necessario ricorrere ad apparecchi nei quali 
l'espulsione del liquido viene assicurata mediante un dispositivo meccanico © chi- 
mico adatto. 

Rigidità dielettrica analoga a quella del CCI,. 

Allo stato gassoso il bromuro di metile è assai più tossico del tetracloruro, ma i 
suoi prodotti di reazione sui metalli sono meno pericolosi: occorre quindi usare il respi- 
ratore a ciclo chiuso, quando lo si impiega i locali coperti. 

Il bromuro di metile non ha praticamente azione sugli isolanti, ma i suoi pro- 
dotti di decomposizione ne hanno una ossidante sui mealli. 


Estintori a neve carbonica. 


Agiscono pure per refrigerazione e sono formati da bombole nelle quali l'anidride 
carbonica è compressa e liquefetta: all'apertura del rubinetto una parte evapora istan- 
taneamente provocando un raffreddamento talmente intenso (— 79°) da solidificare 
l’altra parte trasformandola in neve carbonica detta comunemente ghiaccio asciutto. 

La neve carbonica è isolante, e non presenta altra tossicità che quella del gas 
carbonico; nessuna azione sull’apparecchiatura elettrica. 


Estintori a polvere. 


Sono formati da serbatoi contenenti bicarbonato di soda e farina fossile con 
l'aggiunta di un prodotto che impedisce l'agglomerazione sotto l'influenza dell'umidità. 
oppure sostanze che si decompongono dando luogo alla formazione di gas inerti. 

Il lancio della polvere in alcuni estintori è fatto a mano, in altri invece si ottiene 
con la pressione che viene ad esercitare sulla polvere dell'anidride carbonica conte- 
nuta in una bomboletta affiancata all'estintore e che viene messa in comunicazione con 
questo al momento dell'uso; il getto non presenta alcun pericolo di elettrocuzione, ma 
le sostanze proiettate non sono sempre inerti, per qanto riguarda il mantenimento 


degli archi elettrici. 


Estintori ad acqua polverizzata. a schiuma e a sabbia. 


bo 


L'acqua polverizzata è rigorosamente isolante, ma presenta l'inconveniente del 
raccogliersi e dello scorrere sulle superfici colpite dalle goccioline. 

Gli estintori a schiuma non sono ammessi per incendi di origine elettrica perchè, 
se la miscela delle sostanze in essi impiegate non sì forma bene è possibile che si 
origini un getto che può presentare il pericolo della elettrocuzione. 

Anche la sabbia, da usarsi solo per incendi di liquidi sparsi a terra, non è 


consigliabile sui casi in esame. 
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Per le istallazioni elettriche con tensioni di seconda categoria si devono usare 
estintori a tetracloruro di carbonio, a bromuro di metile e a neve carbonica. 

Per le installazioni elettriche con tensioni di prima categoria is possono usare 
i precedenti, ed anche gli estintori a polvere e quelli ad acqua polverizzata. 

Gli estintori a tetracloruro di carbonio e quelli a bromuro di metile, come si è 
già detto, presentano seri pericoli di intossicazione e vanno usati con speciali pre- 
cauzioni. Disgraziatamente non sempre chi li acquista e chi si può trovare in con- 
dizioni di usarli, è edotto di questi gravi pericoli. 


L'ESTINTORE AUTOMATICO «RED COMET » (« Antincendio », 11950, n. ll). 


Negli Stati Uniti di America ha trovato largo impiego l’estintore automatico 
« Red Comet ». 

La Red Comet Incorporated ne ha realizzati due tipi: il « Silver Spray » per 
locali eleganti e il « Safety Spray » per locali industriali e commerciali. 
| Trattasi di fiale di vetro, contenenti tetracloruro di carbonio, che vengono ap- 
plicate alle pareti od ai soffitti dei locali mediante speciali involucri, — totali o par- 
ziali, in metallo od in materia plastica — che le sostengono e le proteggono. 

La parte inferiore degli involuchi è munita di un dispotivo comandato da un 
fusibile metallico che, quando la temperatura dell'ambiente raggiunge il 70° C., 
provoca, mediante un percussore comandato da una molla a spirale in acciaio inos- 
sidabile, la rottura della fiala di vetro con conseguente fuoriuscita del tetracloruro di 
carbonio attraversa appositi forellini praticati nell'involucro di protezione. 

L'azione estinguitrice del tetracloruro di carbonio è quindi immediata non ap- 
pena l'incendio si manifesta nei pressi dell'estintore. 

Secondo la Red Comet Incorporated, la protezione completa di un qualsiasi 
locale contro l'incendio si ottiene installando razionalmente, un estintore automatico 
per ogi 10 metri cubi di volume. 

] due tipi « Silver Spray » e « Safety Spray » sono largamente impiegati in Ame- 
rica per la protezione antincendio di locali di pubblico spettacolo, magazzini, instal- 
lazioni elettriche, impianti industriali chimici ed in genere di ogni ambiente chiuso da 
proteggere dal fuoco. 


Tale larga diffusione è dovuta alla tempestività del loro funzionamento automa- 
tico, e ad altri pregi rispetto ad altri sistemi di estinzione automatica, dovuti: 


alla semplicità della loro installaziane che non richiede impianti permanenti 
nè l'opera di tecnici specializzati; 


la inutilità di controlli periodici sul loro funzionamento in quanto il conge- 
gno del percussore ed il fusibile sono confezionati con metalli inalterabili all’azione 
di agenti chimici e dell'umidità ed il tetracloruro di carbonio è praticamente inalterabile 


per invecchiamento essendo contenuto entro fiale di vetro a perfetta tenuta d'aria; 


la proprietà del liquido estintore di non macerare, macchiare ed in genere 
non alterare gli oggetti con i quali viene a contatto; 


la elevata rigidità dielettrica dello stesso liquido che rende gli estintori Red 
Comet particolarmente indicati per proteggere dagli incendi le installazioni elettriche. 
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L'ESTINZIONE DEGLI INCENDI NELLE MINIERE DI CARBONE (Notiziario « U. S. 
1.S. », 1950, vol. 5, n. 293). 


Gli incendi nelle miniere di carbone che a volte durano decenni e causano no- 
tevoli danni valutabili in miliardi possono essere difficilmente domati mediante i 
metodi tradizionali. 

L'Ufficio Miniere degli Stati Uniti ne ha pertanto escogitato uno nuovo, collaudato 
con un buon esito, che mira a provocare una soluzione di continuità nel filone attac- 
cato dalle Zamine. A valle del purio nel quale è stato localizzato il fuoco si scava una 
trincea, che partendo dalla superficie taglia nettamente in due il filone in questione, 
con un adeguato margine di sicurezza. 

La trincea viene poi riempita di materiale incombustibile (sabbia, argille, etc.) 
contro il quale le fiamme prive di alimento vengono ad estinguersi 

Il metodo è stato applicato a Rifle (Colorado) ed ha richiesto tre mesi di lavoro: 
si è domato così un incendio che durava da sette anni, e che proseguendo indisturbato 
avrebbe provocato l'ulteriore distruzione di 4 milioni di tonnellate di carbone e un 
danno economico valutabile in 40 milioni di dollari circa. 


DOSATURA RAPIDA DI PICCOLISSIME QUANTITA’ DI OSSIDO DI CARBONIO 
PRESENTI NELL'ARIA IN UN AMBIENTE (« Antincendio », 1950, n. 1). 


Tutti gli usuali combustibili quando bruciano negli ordinari apparecchi per la 
produzione di calore danno luogo alla formazione non solo di anidride carbonica, pro- 
dotta dalla completa combustione di carbonio, ma anche da quantità più o meno 
grandi di ossido di carbonio. La produzione di quest'ultimo è, generalmente, molto 
piccola; però, se la combustione avviene in ambiente chiuso ed i gas prodotti non 
vengono completamente convogliati ed espulsi nell'aria aperta, a mezzo di apposito 
condotto, nell'ambiente si possono accumulare rapidamente quantità di CO sufficienti 
a provocare intossicazioni gravi alle persone che si trovano nell'ambiente stesso. 

La rivista « Travail et Sécurité » (maggio-giugno 1949) segnala due nuovi di- 
spositivi per la rapida rivelazione e dosatura di piccolissime quantità di CO presenti 
nell'aria di un ambiente. 

Entrambi i dispositivi si basano sulle proprietà riducenti dell’ossido di carbonio. 

Nel primo dispositivo (messo a punto dal Bureau of Standards degli Stati 
Uniti di America) si impiegano dei picccoli tubi di vetro (del diametro di un lapis e 
della lunghezza di 13 cm.) riempiti con gelo di silce impregnato di un silicomolibdato 
complesso insieme ad una piccola quantità di solfato di palladio. Il solfato di palladio 
serve da catalizzatore per la riduzione. l tubi, una volta riempiti, con una meticolosa 
e speciale tecnica sono sigillati alle loro estremità. Per effettuare la prova, si rompono 
le due punte di uno di questi piccoli tubi e se ne introduce una nell'estremità di un al- 
tro tubo di gomma terminante da una parte con una pera, pure di gomma, di volume 
determinato. Si schiaccia completamente questa pera una sola volta e poi si lascia 
nuovamente riempire: l'aria ambiente attraversa così per due volte il piccolo tubo 
contenente il gelo di silice impregnato del composto molibdico. 

li colore di questo composto passa dal giallo puro al giallo verdastro, poi al 
verde bluastro e ciò perchè per azione del CO il composto molibdico si riduce ed il 
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prodotto di riduzione è una miscela di ossidi tra cui predomina il Mo, O, di colore 
bleu. Confrontando la colorazione e la lunghezza della parte che ha cambiato colore 
con quelle dei tubi-testimoni annessi al dispositivo si possono determinare tenori da 
0,01 a 0,04 % di CO con l'approssimazione del 0,001 %. Il dispositivo è corrente- 
mente usato nelle autorimesse, nelle ferriere, nelle fonderie, nelle raffinerie di petro- 
lio ed a bordo degli aerei. 

Nel secondo dispositivo (messo a punto in Inghilterra) si utilizza, contenuto 
in un piccolo tubo di vetro analogo a quello già indicato, un gelo di silice impregnato 
di una soluzione di solfato doppio di palladio e potassio. Tale composto è di colore 
giallo e diventa bruno quando reagisce con CO. Si fa passare l'aria da analizzare 
nel piccolo tubo per due minuti e con la portata di 60 cm.*/minuto. Si confronta la 
lunghezza della parte che è divenuta di colore bruno con una scala-testimone. Con 
questo dispositivo si possono determinare tenori da 0,005 a 0,002 % di CO con 
l'approssimazione del 0,003 %. Dispositivi del genere potrebbero trovare utile im- 
piego a bordo di unità navali per segnalare l'eventuale concentrazione di CO in lo- 
cali poco aereati e frequenti. 


LE NETTOYAGE DES SOLS (« Hommes et Techniques », 1949, n. 60). 


La Rivista « Hommes et Techniques » ha già trattato nel numero di luglio-ago- 
sto 1949 (vedere recensione sulla R.M. dell'agosto-settembre 1949) la questione 
della pulizia dei pavimenti, che di solito viene considerata di minimo conto, ma che 
invece, per una grande azienda, può assumere una importanza economica tutt'altro 
che trascurabile sia per la mano d'opera necessaria sia per l'usura dei materiali di 
pavimentazione quando l'operazione di pulizia non viene fatta con le dovute cure. 

La stessa Rivista riporta ora due osservazioni, fatte sullo stesso argomento, 
dall'Ufficio Studi dei « Grands Magasins du Printemps », sulle possibilità di notevoli 
miglioramenti ottenibili con minima spesa d'impianto e con opportune istruzioni al 
personale. 

La prima osservazione si riferisce all'operazione materiale della lavatura dei pa- 
menti e delle operazioni che venivano compiuti dalla donna addetta alla pulizia. 


Premesso che la lavatura consisteva normalmente in: 
a) spazzolatura del pavimento con acqua e lisciva o con acqua e sapone; 


b) asciugatura del pavimento con l’aiuto di tela di sacco e di secchio d'acqua 
pulita. 


Detto Ufficio ha rilevato che i secchi dell'acqua saponata e dell'acqua comune 
dovevano essere spostati ogni 12 mq. di superficie da pulire e che nell'operazione di 
asciugatura la tela da sacco doveva essere strizzata ogni 2mq. di superficie e che 
nelle operazioni di spostamento dei secchi e della strizzaturia della tela si spendeva 
circa il 50 % dell'intero ciclo di lavatura. o 

Con il semplice impiego di secchi a rotelle e dell'uso di spazzolone frangiato 
(invece della tela da sacco) con apparecchio di strizzatura manovrabile a pedale. 
si ebbe una riduzione del tempo del ciclo, di quasi il 50 % ed una riduzione forse 
dello stesso ordine di grandezza della fatica del personale addetto. 
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La seconda osservazione consistette nel notare che con il sistema precedente, 
non era possibile risciacquare il pavimento con acqua pulita e che, nella umidità 
inevitabilmente residua, permangono sui pavimenti una parte della sporcizia ed anche 
residui dei materiali di lavaggio (liscivia o saponi) che tendono a corrodere ì pa- 
vimenti, specie se in linoleum o in legno, 

Per eliminare questo incoveniente che, col tempo incideva notevolmente sulle 
spese di manutenzione, l'operatore è stato dotato oltre che di un secchio di acqua eapo- 
nata, di un secchio di acqua pulita o di uno vuoto. Dopo la spazzolatura a sapone, 
mediante spazzolone (a redazza) e l'acqua pulita, era possibile fare una buona scia- 
squatuna, mentre l’acqua di strizzatura per la successiva asciugatura poteva essere 
depositata nel secchio vuoto. 

Con questo metodo della sciacquatura a 3 secchi i risultati, nella pulizia, sono 
stati superiori a quello a due secchi e si potè ridurre la frequenza dei lavaggi con 
importanti economie generali. 


LA STRUTTURA DEL PORTO MODERNO (Gaetano Cerino, « Bollettino ufficiale 
del Porto di Napoli », settembre 1949) (1). 


Il porto deve rispondere ad esigenze di sicurezza di approdo e sosta, facilità di 
carico e scarico, possibilità di ulteriore sviluppo. La struttura tecnica del Porto rea- 
lizza le esigenze mediante i mezzi impiegati; la struttura economica si interessa della 
parte organizzativa del traffico, 


La prima tende ad assicurare la più completa utilizzazione del porto con il 
massimo tonnellaggio unitario, rendendo minima la sosta delle navi in porto. 


Porto si chiama il tratto di mare compreso tra la riva e le opere di protezione 
(esterne o foranee) rispetto ai flutti, mediante una diga costituita da massi di calce- 
struzzo e situata ad una certa distanza dal lido (frangi-onde o frangiflutti); se la 
diga lascerà libero un solo imbocco al porto si chiama antenurale. 


Le opere unite a terra si chiamono moli: molo principale o sopraflutto che di- 
fende lo specchio di acqua dai marosi in direzione di prevalente intensità ed è disposto 
normalmente al settore di transito normale; molo secondario o sottoflutto che assicura. 
in caso di bisogno, la protezione contro flutti di altre provenienze; Nei porti piccoli 
il molo è unico, in quelli grandi, data l'ampiezza di zona da difendere, vi è in genere 
anche il molo sottofiutto che assicura l'entrata alle navi attraverso le bocche di porto: 
si evita poi che all'ingresso le navi risentano del moto ondoso prolungando il molo 
principale onde creare uno specchio d’acqua avanti alle bocche di porto che si chia- 


ma avamporto, 


1 moli sono a sezioni trapezoidale, rettangolare (fino a 12 m.) o mista e costituiti 
da blocchi di roccia o massi di calcestruzzo sui quali è impiantata la muratura; de- 
vono essere ben collegati al fondo per evitare lo scalzamento, Nel porto canale le 
rive dell’estuario sono prolungate verso il mare mediante due moli guardiani per 


salvaguardarlo dalla corrente e dagli interrimenti. 


(1) Per quanto il presente articolo contenga notizie largamente correnti, si ritiene 
utile recensirlo perchè tratta la questione sotto tutti i suoi aspetti (N. d. D.). 
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Gli approdi sono disposti in una o più darsene (o bacini) sistemati in bacini a 
marea o a mezza mazea a seconda che sfruttano in tutto, o in parte l’azione della 
marea; oppure a livell ocostante, quando viene limitata l’azione della marea me- 
diante apposite conche. 

Nei porti fluviali le banchine sono sistemate lungo le sponde, o in un canale ad 
angolo acuto rispetto al fiume, o in un'ansa di questo. 

Nei porti a mare i bacini sono separati da opere dette moli, ma che più propria- 
mente devono denominarsi pontili o sporgenti; a pettine o ad intervalli in modo da 
multiplicare la possibilità di sfruttamento d'attracco. 

In passato i pontili erano disposti perpendicolarmente alla riva oggi, si tende 
a dar loro inclinazione di un angolo tale da consentire il più facile movimento fer- 
roviario; perciò dipende dalle condizioni topografiche e ambientali di movimento 
del porto „talchè si adottano entrambe le soluzioni nello stesso porto. 

Per aumentare la possibilità di accosto delle navi, i pontili eono con fronti a 
scaglioni; Quando lo spingente manca di terrapieno si chiama pontile a giorno (in 
legno, ferro, muratura o c. a.) con tutte le attrezzature (grue binari ecc.) per lo 
attracco delle navi di fianco o di fronte. 

Nella costruzione dei bacini occorre tener conto oltre che della ineke, lar- 
ghezza e pescaggio delle navi, anche di particolari tecnici (forma dello scafo( grue 
di bordo ecc.) che hanno riflesso nelle costruzioni portuali. 

La profondità dipende dal pescaggio delle più grandi unità a pieno carico; dai 
5-6 m. di profondità del 1875 si arriva oggi fino ai 13-14 m. Nei bacini a livello co- 
stante la profondità è regolata della soglia di entrata. 

La larghezza dipende dalle dimensioni delle navi e dal modo di carico e scarico; 
essa è maggiore se nello specchio d'acqua sono boe, gavitelli e ducs d'Albe (fasci 
di pali affiancati e infissi sul fondo), che consentono di ormeggiare le navi che at- 
tendono al largo. La minima lunghezza dei bacini corrisponde a quella di una nave, 
ma pei dare la possibilità di attracco a due o più navi di lunghezza inferiore, è 
necessario aumentare la larghezza per consentire il loro incrocio. 


Lu lunghezza massima dipende principalmente dalle attrezzature ferroviarie; 
l'esperienza consiglia banchine di 900-1000 m., Per navi medie di lunghezza 2-300 m. 
larghezza 25-20 m. si ha: 


— bacini per una nave: 250-300 m. lunghi e 80-95 larghi; 


— per due navi 5-600 m, e 120-140 m.; 


— per più navi 750 e oltre e 160 oltre. 


Tali dimensioni devono aumentarsi ove si voglia tener conto di natanti sussidiari, 
però conviene non esagerare nella superficie degli specchi d’acqua per non incorrere 
in limitazioni delle superfici necessarie per il traffico a terra. 

Lungo i bacini sono sistemati i muri di sponda che servono a sostenere i ter- 
rapiedi e sono completati dai parabordi a protezione dei fianchi delle navi che attrac- 
cano e di scale di approdo o di ormeggio, le prime ricavate nello spessore del muto, 
le seconfle formate di piuoli e traversine. 

La zona a terra adiacente l'attracco si chiama banchina; in essa si svolge tutto 
il traffico per carico e scarico; l'insieme di questa zona e di quella retrostante com- 
prendente i magazzini e i depositi si chiama calata. 
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Lungo le banchine per l'attracco delle navi sono sistemate le prese di ormeggio 
(bitte) in metallo o in pietra, foggiate a forma di fungo con labbro piegato all'interno 
della banchina. 

L'altezza del piano della calata dal livello medio del mare è andata sempre cre- 
scendo e oggi è di circa 3 metri. Negli scali ove il traffico merci è limitato e la per- 
manenza delle stesse breve, le calate possono aver un'ampiezza di 10-15 m. che arriva, 
fino a 200 m. ma nei porti più importanti. 

Non tutte le calate di uno stesso porto hanno uguale ampiezza, dipendendo dal 
traffico. 

Se si rapporta alla superficie dei bacini (in mq.) la lunghezza delle banchine, si 
ha l'indice di capacità dei bacini; se si rapporta alla stessa la superficie delle calate 
si ha l'indice sviluppo calate; se si rapporta la stessa alla stazza del naviglio entiato 
e uscito in un anno si ha l'indice di utilizzazione; se si rapporta sempre alla stessa 
il tonnellaggio di merci in un anno si ha l'indice del loro ingombro. 

Se si rapporta la superficie delle calate (in mq.) la stazza del naviglio annual- 
mente entrato e uscito, si ottiene l'indice d'ingombro delle calate; se si rapporta ella 
stessa il tonnellaggio annuale imbarcato e sbarcato si ha l'indice di ingombro 
delle calate. 

Infine l'indice di rendimento delle banchine si ottiene dal rapporto del tonnel- 


laggio di merci annuale, allo sviluppo delle banchine. 
m. g. 


g) - Combnstibili, materie prime, materiali vari 


L'’'OLEODOTTO TRANSARABICO (Johnson S. P. «Mechanical Engineering ». 1949 
ottobre, Riprodotto da « Ingegneria Ferroviaria », '1949, n. 12). 


Durante la guerra il Governo americano, per accelerare il rifornimento di combu- 
stibile liquido nella zona mediterranea, prese in considerazione anche la costruzione di 
un oleodotto dal Golfo Persico al Mediterraneo; qualche rilevamento preliminare venne 
anzi effettuato da tecnici della Texax Company e della Standard Oil Company che rcon- 
sigliarono un tracciato che è poi praticamente quello ora prescelto per l’esecuzione del- 
l'opera. Questa, non realizzata allora, perchè non più necessaria ai fini militari, è ap- 
parsa altrettanto utile all'industria privata, per ragioni commerciali. Per trasportare via 
mare, costeggiando tutta l'Arabia, un quantitativo di petrolio pari a quello che convo- 
glierà l'oleodotto, cioè sui 300.000 barili al giorno, occorrebbero 60-80 petroliere. per 
le quali i costi di produzione e di esercizio risulterebbero superiori a quelli richiesti 
dall'oleodotto. 

I lavori sono attualmente in corso. I tubi impiegati sono in acciaio a tenore medio 
di carbonio e medio-alto di manganese; essi sono formati da lamiere laminate, saldate 
con procedimento Unionmelt. Per risparmiare nelle spese di trasporto si è pensato di 
usare tubi non tutti di uno stesso diametro: una metà sono da 75 cm. e l’altra metà da 
77,5 cm.; infilando i più piccoli nei più grandi, lo spazio occupato sulle navi sie dimezza. 
I tubi hanno uno spessore di 6 mm. circa e vengono fabbricati di diametro inferiore (di 
un 12 mm.) alla misura voluta, che si ottiene in un secondo tempo, allargandoli con 
pressione idraulica. | tubi vengono poi provati idrostaticamente al 90% della resistenza 


minima di cedimento, stabilita in 3655 Kg./cmq. 


RIVISTA DI RIVISTE 149 


Si è cercato di ridurre il numero di stazioni di ricarico, tenendo alta la pressione 
del condotto e precisamente a 61 Kg./cmq. Nei tratti a più alta pressione si usano tubi 
di spessore un po’ maggiore, sino ad ll mm. L'opportunità di aver poche stazioni è 
ovvia: in zone desertiche ogni impianto del genere deve disporre di acqua, cibo, case 
e mezzi di svago per una piccola colonia isolata, composta in parte da americani e in 
parte da indigeni. Per convogliare 315.000 barili durante una giornata lavorativa 6 sta- 
zioni di ricarico sono sufficienti; le tubazioni sono state però disposte in modo da con- 
sentire, in un secondo tempo, l'aggiunta di altre 6 stazioni intermedie. 


k ty che; a'ad 
raa 
N n v 


La maggior parte del territorio attraversato dall'oleodotto è pianeggiante, solo la 
parte occidentale è montagnosa, con un'altitudine massima di 870 m. circa; nell'ultimo 
tratto i dislivelli sono frequenti e ripidi. Traversate le montagne del Libano a quota 510, 
l'oleodotto scende di oltre 300 m. negli ultimi 6,5 Km. di percorso. 

Nei primi 240 Km. il terreno è sabbioso, ma la sabbia è stabile o resa tale dalla 
vegetazione; è un terreno ottimo per la posa della condotta che viene sotterrata nella 
sabbia. Nei pressi del Golfo Persico si sono attraversate varie « Sebkhe » distese sab- 
biose con rilevanti infiltrazioni di acqua salata attraverso le quali l'oleodotto deve essere 
sostenuto da pali d'acciaio. Proseguendo verso occidente si incontrano zone rocciose 
e sassose ! Nelle zone sassose la tubazione corre sotterra, mentre dove la roccia è in su- 
perficie viene fatta passare a pochi centimetri dal suolo ancorandola ogni 20 metri con 
anelli di acciaio sostenuti da piccoli blocchi di cemento. Lievi varianti di tracciato 
si sono dovute effettuare in alcuni tratti coperti da ammassi di piette irregolari 
che rendono impossibile la costruzione di strade altri lavori. Nei pressi della Trans- 
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giordania si incontrano i cosidetti letti di lava, trasformata dagli agenti atmosferici in 
una sabbia gialla commista a grossi ciottoli; per costruire una strada occorre eliminare 
i ciottoli superficiali e stabilizzare la sabbia con un legante. 

In totale su 1707 Km. di percorso solo 560 passano sopra il suolo. I tratti sopra terra 
sono fissati ed ancorati molto rigidamente per vincere le sollecitazioni imposte dalle 
variazioni di temperatura e del vento. Le parti sotterrate sono coperte con un forte strato 
di asfalto ed infine tessuti di asbesto. inolrte il fondo dello scavo è coperto da un cu- 
scinetto di tessuto. La protezione catodica è ottenuta con anodi di magnesio, affondati 
nel terreno se a breve distanza dalla superficie si ha terreno umido e salino. o con 
nastro di magnesio a anodi in pozzi profondi nelle stazioni di ricarico. 

Lo sbocco dell'oleodotto sul Mediterraneo sarà pochi Km a sud di Sidone; saranno 
costruiti !16 serbatoi della capacità di 180.000 barili, a quota intorno ai Il00 metri che 
quattro tubazioni sottomarine collegheranno alla zona di carico delle petroliere, situata 
a circa 810 m. dalla spiaggia, in un fondale di 15 metri. 


IL PROBLEMA DEI CARBURANTI IN ARGENTINA («Neue Zürcher Zeitung », 1949. 
dicembre; riprodotto da Banco di Roma, Rassegna Decadale della Stampa, 1949. 
n. i74; « Journal Marine Marchande », 11950. n. 1569). 


À ritmo assunto negli ultimi anni dall'industrializzazione in Argentina ha acuito 
tutti i problemi connessi con l'impiego di carburanti e combustibili non tanto a causa 
della loro scarsezza quanto a motizo delle enormi distanze che intercorrono tra centri 
di produzione e centri di consumo. | primi si trovano infatti sulla costa patagone o nella 
zona montuosa della Cordigliera, mentre i centri di consumo più importanti sono co- 
stituiti dalle città, in primo luogo, Buenos Ayres, e poi Rosario, Santa Fé e Paranà, nella 
cosidetta zona litoranear che si estende lungo il fiume Paranà e costituisce per le favo- 
revoli condizioni climatiche e le agevoli comunicazioni una regione particolarmente adatta 
allo sviluppo industriale. 

Tuttavia la zona industriale argentina del futuro è la vallata del Rio Negro, che at- 
traversa la Patagonia da est ad ovest e si presta alla grande colonizzazione per la pre- 
senza di quelle sorgenti d'energia che fanno difetto alla pianeggiante pampa. 

Il governo argentino ed alcune società private hanno già iniziato lo sfruttamento 
dei pozzi petroliferi di Comodoro Rivadavia (che hanno una produttività relativamente 
scarsa, in media di m. 33,7 per pozzo in confronto ai 36 ed ai 700 metri cubi prodotti 
giornalmente dai pozzi del Venezuela e dell'îraq e di Plaza Huincul, nel territorio di 
Neuquen sulle Cordigliere. 

Ma in Patagonia esistono giacimenti immensi di metano e se ne disperdono circa 
350.000 metri cubi al giorno. Le riserve complessive di metano delle località sopra citate 
sono stimate a 13.358 milioni di metri cubi. Per sfruttare questi giacimenti il governo 
argentino ha costruito lungo la costa un gasdotto di 1600 chilometri, ultimato recente- 
mente, importando dall'Italia 1300 chilometri di tubature. Le industrie petrolifere inter- 
nazionali avrebbero cercato di sabotare l'impresa, che ridurrà le importazioni di petrolio 
in Argentina, intervenendo, senza successo, in ltalia per impedire od ostacolare l’'anzi- 
detta fornitura. 

Il nuovo gasdotto dovrebbe fornire un milione circa di metri cubi di metano alla 
sola Buenos Ayres; poichè la zona consuma adesso circa mezzo milione di metri cubi 
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di gas al giorno, molte industrie potranno essere trasformate per funzionare con detto 
gas, utilizzandone l'eccedenza che potrà sostituire anche l'energia elettrica in tutti gli 
usi domestici, dato che nella zona esistono due aziende elettriche con centrali termiche 
soltanto, alle quali è in prevalenza interessato capitale straniero. 

Cominica per l'Argentina l'era del gas: un altro gasdotto allaccerà Plaza Huincul 
e General Conesa, allacciandosi in quest'ultima località al gasdotto di Comodoro Riva- 
davia. Le tubature occorrenti sono state già acquistate ed in parte anche prodotte in Ar- 
gentina. Le officine del gas della capitale, già proprietà di un'impresa inglese, vengono 
ora con ottimi risultati gestite dallo stato. Tutte le reti suburbane sono state unificate 
ed una conduttura di 6f) chilometri che unisce Buenos Ayres a la Plata permette di con- 
vogliare verso la capitale anche i gas prodotti con il «crocking » della società « Yaci- 
mientos Petroliferos Fiscales ». 

Anche i giacimenti di carbone sono lontani dai centri di consumo, all'estremo sud 
del continente, nel territorio di Santa Cruz, vicino alla Terra del Fuoco. Secondo analisi 
americane il carbone estratto dalle miniere di Rio Turbio è di buona qualità, ma deve 
essere lavato perchè è mescolato con argilla. Fornisce 6.200 calorie per chilo, con un 
12% circa di scorie ed un rendimento press'a poco eguale a quello della lignite del- 
l'Europa Centrale. Le riserve di tale carbone vengono valutate in 250 milioni di tonnellate 
circa, disposte in strati leggermente inclinati. Si ritiene di poterne produrre circa tremila 
tonnellate al giorno, previa costruzione di un impianto di lavature che dovrebbe costare 
dai venti ai trenta milioni di pesos. Per trasportare il carbone fino alla costa occorrerebbe 
una ferrovia lunga 39% chilometri; il porto di Santa Cruz dovrebbe essere dotato di 
attrezzature e banchine. Il porto cileno di Puerto Natale è molto più vicino ai bacini 
minerari, ma è situato in una specie di fiordo sull'Oceano Pacifico e per raggiungerlo 
dai centri di consumo bisogna artraversare il nebbioso stretto di Magellano. Per ora il 
carbone viene trasportato a Santa Cruz per mezzo d'un centinaio di autocarri. La ferrovia 
co:terà circa 280 milioni di pesos. | giacimenti, scoperti nel 1889, non erano stati finora 
sfruttati a causa dell'eccessiva lontananza. 

Nel 1948 l'Argentina ha consumato 2.024.000 milioni di tonnellate di carbone. Il 
consumo del petrolio è più rilevante: nel 1948 sono stati consumati in Argentina 7.75 
milioni di metri cubi di petrolio in contrapposto ad una produzione nazionale di soli 3,7 
milioni di metri cubi. Ma gli olii combustibili sono più economici del carbone perchè 
10.000 calorie vengono a costare 5,55 per l'olio e 11,27 per il carbone, e, se prodotte con 
carbone argentino, verrebbero a costare ancora di più. 

La produzione della nafta non è aumentata nel dopo guerra per numerose ragioni 
tecniche. Nel 1948 le imprese statali hanno prodotto 2.646.091 metri cubi di olio greggio 
e quelle private i.046.402. Per diminuire il fabbisogno di benzina si sta pensando di 
miscelarla con il 20 % di alcool. Sono in progetto 5 impianti per la distillazione del 
granturco, che richiederanno una spesa di 320 milioni di pesos e sorgeranno lungo l'idro- 
vie del Paranà. Verranno ammortizzati in dodici anni e il loro prodotto dovrebbe essere 
sensibilmente meno costoso della benzina. Si calcola con una produzione annua di 250 mi- 
lioni di litri di alcool si dovrebbe ridurre la spesa annuale per l'importazione della 
benzina di 66,25 milioni di pesos. 

Secondo notizie comunicate dal Ministero Argentino dell'Industria e Commercio, 
la produzione giornaliera dei « Yacimentos Petroliferos », di proprietà dello Stato, ha rag- 
giunto il 18 novembre litri 7.871.000 superando un primato di litri 7.737.000 registrato 


nel gennaio del 1944. Un nuovo pozzo è entrato di recente in funzione a Loma Negra 


nel territorio di Neuquen. 
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Le raffinerie statali hanno prodotto in settembre 3.380.000 litri di benzina al giorno; 
la produzione giornaliera dell'anno scorso era stata di litri 2.226.000. Una nuova raffineria 
equipaggiata con materiale americano è in costruzione a La Plata. 

E° stata ultimata l'installazione di una officina per la fabbricazione di gas liquefatto 
a Lujan de Cuyo (Mendoza); quando entrerà in funzione porterà l'Argentina al second» 
posto, dietro agli Stati Uniti, nella produzione di questo combustibile. 


SINTESI DEL PETROLIO PER IDROGENAZIONE DEL CARBON FOSSILE (« Journal 
de la Marine Marchande 5, 1950, n. 1572). 


° 


Per la prima volta un risultato pratico è stato ottenuto con la procedura in 
argomento dall'Ufficio Federale delle Miniere degli S, U. che ha effettuato in un'’offi- 
cina del Missouri una prova che ha avuto la durata di sette settimane. Questa sintesi 
si effettua ad una pressione prossima ai 700 Kg./cm.? ad un temperatura di 850°. 
Fin da ora, gazie all'impiego di controlli automatici, il costo della mano d'opera 
è stato ridotto ad un livello molto inferiore a quello della mano d’opera delle officine 
di carburanti sintetici costruite in Germania prima della guerra. 


UN LABORATORIO PER GLI STUDI SULL'ANTRACITE (Notiziario « U.S.IìS.». 
1950, vol. 5, n. 287). — 


il governo americano ha aperto a Schuylkill Haven un laboratorio per gli studi 
intrapresi or sono dieci anni per trovare nuovi impieghi per il carbon fossile e così 
risparmiare altre risorse naturali. La costruzione ha richiesto la spesa di 450.000 dol- 
lari, ma è stato sollecitato uno stanziamento di altri 300.000 per completare l'attrez- 
zatura del laboratorio e fornirlo in particolare dei più moderni strumenti necessari 
per le ricerche di carattere chimico. Gli esperimenti, cui si dedicheranno una ventina 
di tecnici sotto la direzione del dott. J. R. Buch, già funzionario dell'Ufficio Miniere 
del Dipartimento dell'Interno, avranno probabilmente inizio nella prossima estate e 
si ripromettono di studiare le possibilità pratiche di utilizzazione dell’antracite quale 
fonte di combustibili liquidi e gassosi, di accertarne gli eventuali impieghi chimici, e 
di giungere all'elaborazione di più aggiornate norme di sicurezza per quanto concerne 
le possibilità di incendi ed allagamenti nelle miniere. 


GIACIMENTI SOVIETICI D’URANIO (« The Economist », i949, n. 5544; « Continental 
Daily Mail », 1950, n. 231; « U.S.N.1.P. », 1950, vol. 76, n. I). 


Otto anni or sono Hitler, entusiasmato dalle spettacolari vittorie iniziali conseguite 
dal nazismo contro l'Unione Sovietica, proclamava orgogliosamente d'aver ormai vinto 
la guerra in Oriente, dato che i tre quarti dell'industria sovietica erano già caduti 
in suo potere. La metà almeno delle fabbhiche e delle miniere russe non erano più 
in grado di produrre, ma le sue affermazioni si dimostrarono egualmente esagerate € 
tendenziose perchè con uno sforzo tremendo ed ammirevole il potenziale residuo delle 
industrie sovietiche poté riequipaggiare e alimentare l’esercito rosso che in definitiva 
riuscì a schiacciare la Wehimacht. 
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In effetti, pur senza disconoscere l'imponente contributo dato dagli Stati Uniti 
allo sforzo bellico sovietico attraverso la « Legge affitti e prestiti », si deve ammettere 
ch l'URSS vinse la sua guerra con armi fabbricate principalmente dalle sue industrie 
e con le sue materie prime. Questa lezione avrebbe dovuto essere sufficente per inse- 
gnare al mondo a non sottovalutare mai più la potenza industriale sovietica; sembra 
tuttavia che non sia bastata. 

La leggerezza degli scienziati, dei tecnici e degli uomini politici del mondo occiden- 
tale che fiduciosamente sostenevano che l'Unione Sovietica non possedeva uranio e che 
difettava anche delle cognizioni tecniche e della disponibilità di energia elettrica, indispen- 
sabili per la produzione dell'energia nucleare e della bomba atomica su scala industriale 
è stata messa in melanconica evidenza dall'impreveduto e brusco comunicato con il quale 
il presidente Truman ha annunciato al mondo sbigottito in sul finire dello scorso settembre 
che nel mese di luglio, in una località imprecisata dell’Unione Sovietica si era verificata 
un'esplosione atomica. 

Industriali, economisti, diplomatici e strateghi di tutto il mondo sono rimasti scossi, 
paralizzati, terrorizzati dall'annuncio che il « red atom day » si era verificato nel 11949 e 
non nel 1952 o in epoca ancor più remota, secondo le previsioni ritenute generalmente più 
attendibili e più benevole per l'U.R.S.S. Una valutazione tanto erronea aveva una certa 
ragion d'essere, perchè tutti erano caduti in un identico errore, esagerando la difficoltà 
delle ricerche nucleari e della fabbricazione della bomba atomica ed ignorando la cre- 
scente dimestichezza della scienza e della tecnica sovietica con tutti i rami della moderna 
tecnologia. 

Le informazioni che precedono, pur avendo un preciso carattere ufficiale non. 
hanno turbato eccessivamente gli ottimisti per partito preso che continuano a ritenere 
e ad asserire che l'Unione Sovietica è sprovvista di risorse naturali d'uranio di una certa 
entità e dovrà sempre dipendere per rifornimenti e scorte di materiali disintegrabili dalle 
lontane fonti di produzione sassoni e cecoslovacche, non troppo bene collegate con i 
centri di immagazzinamento, lavorazione e produzione ed ubicate in posizione strategi- 
camente non preoccupante ma neppure del tutto soddisfacente. 

Questo punto di vista contrasta in modo stridente con notizie in materia date nell'an- 
teguerra, quando nessuno supponeva che il minerale d’uranio sarebbe divenuto una im- 
portante materia prima d'eccezionale interesse strategico ed industriale, da pubblicazioni 
tecniche e geologiche sovietiche. I sovietici trattavano allora i minerali d'uranio con una 
certa noncuranza connessa con la scarsissima richiesta di tale materia prima per scopi in- 
dustriali e commerciali. 

E’ interessante notare che, a quanto si sa, délla realizzazione della bomba atomica nes- 
suna pubblicazione scientifica sovietica ha più parlato dei giacimenti di minerale d’uranio 
‘ che pure esistono entro i confini dell'U.R.S.S. La Grande Enciclopedia Sovietica del '1935 
(vol. 5-6- pagg. 245:7) dava notizie in merito ai principali giacimenti di minerali d’'uranio 
dell'Unione Sovietica che si trovano a Tuja Muju e a Taboshar, nell'Asia Centrale. Nella 
edizione del 1948 però venne soppresso ogni accenno a tale materia e non vennero nep- 
pure nominate le zone nelle quali, secondo i precedenti dati, erano stati rinvenuti i gia- 


. . DIN . 4 . . . . 
cimenti più estesi e più ricchi del prezioso minerale. 


Gli studi mineralogici sull’Asia Centrale, pubblicati nell'Unione Sovietica inttorno al 
1935. contenevano dettagliate descrizioni dei due giacimenti anzidetti e di altri ancora, ne 
davano l'esatta ubicazione e facevano un'analisi esauriente dei problemi geologici e indu- 


striali che occorreva risolvere per poterli sfruttare. 
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La scoperta dell'esistenza di queste pubblicazioni è stata fatta da Isaac Deutscher, 
giornalista inglese specializzato nelle questioni sovietiche, che parla il russo ed è autore 
di una biografia su Stalin, che, ricordandosi di aver notato un accenno in merito ai minerali 
d'uranio in pubblicazioni sovietiche dell’anteguerra, ne intraprese la ricerca coronata da 
successo nella sezione russa della Biblioteca del British Museum. Particolarmente impor- 
tante la scoperta di un’ampia memoria del prof. l. J. Bashilov: « Giacimenti di minerali 
radioattivi dell'Asia Centrale e problemi connessi con il loro sfruttamento », pubblicata a 
Leningrado nel 1935 sotto gli auspici del Commissariato del Popolo per l'Industria Pesante, 
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per esporre i risultati delle grandi esplorazioni effettuate nel Tajikistan e nella zona del 
Pamir allo scopo di accertare ogni risorza esistente nell'Asia Centrale, in relazione ai 
programmi di sviluppo del secondo e terzo piano quinquennale. 

Secondo questo studio la zona dei giacimenti sovietici d’uranio si estende verso le- 
vante da Samarkand sopra un'area di parecchie centinaia di chilometri quadrati fino 
a Tuja Muju. Nel 1935 questa vasta regione era stata appena esplorata e Tuja Muju. 
località situata sulle pendici settentrionali dei monti Altai a sudovest della città di Osh, 
nella R.S.S. dei Kirghisi, nota per la produzione di uranio fin dal principio del secolo 
era ancora il principale centro di produzione di minerali di uranio, tanto che quelli pro- 
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dotti nella zona venivano in genere designati con il nome di tujamujunite. Intorno al 1930 
la Soyuz Redmets, Associazione per i etalli Rari, con sede a Mosca, che gestiva una 
raffineria d'uranio, fece effettuare nuove esplorazioni per accertare l'effettiva consistenza 
dei giacimenti. 

Verso il 1935 la situazione delle miniere di Tuja Muju era piuttosto critica perchè 
occorrevano forti investimenti di capitale per eaccrescerne la produzione. ! filoni di mi- 
nerale correvano tra poderose vene d’acqua ed erano necessarie onerose installazioni di 
pompaggio, che dovevano in qualche caso raggiungere grandi profondità. Nelle vici- 
nanze non vi erano centrali elettriche ed i trasporti erano inadeguati perchè tra Tuja 
Muju e la ferrovia centrale asiatica correvano più di sessanta chilometri. 

I tecnici erano incerti sulle soluzioni pratiche da proporre al governo perchè gli 
investimenti ingenti richiesti non avrebbero forse dato risultati economicamente soddi- 
sfacenti; i giacimenti, costituiti da un minerale a tenore d'uranio del 68-80°%; e da un altro 
più povero che ne conteneva soltanto il 52%, erano ricchi, ma si trattava di materia 
prima di scarsa importanza, poco richiesta dalle industrie e importabile dall'estero a con- 
dizioni vantaggiose a causa della forte concorrenza in atto tra le compagnie belghe” ceco- 
slovacche e americane. 

Le ricerche minerarie sovietiche si interessavano allora molto di più alla ricerca 
dell'oro, dell'argento, del rame, del wolframio, e dei metalli non ferrosi dei quali la 
regione è favolosamente ricca. 

E' probabile che negli ultimi anni del ’30 le miniere di Tuja Muju non siano state 
ulteriormente sviluppate. Ìn quell'epoca molti funzionari sovietici venivano processati 
sotto l'imputazione di avere indotto il governo ad erronei investimenti industriali a scopo 
di sabotaggio; era pertanto difficile che qualcuno osasse insistere su programmi di svi- 
luppo per un'industria che non era certo essenziale. 

E° però certo che dal 1945 è stato intrapreso lo sfruttamento di nuove miniere nella 
zona compresa tra Osh e Molotovobad a levante e Samarkand a ponente. 

Altri giacimenti di uranio sono stati individuati nel Tadjikistan, sulle pendici occi- 
dentali dei monti di Kara Maraz, tra i fiumi Syrdarya ed Angren, a 40-50 Km. a nord 
della città di Khodzhent, nei pressi della ferrovia Tashkent-Melnikovo. I giacimenti, 
siti nei pressi di Taboshar e Sarymsakla, vennero scoperti soltanto nel !1926 e intorno al 
1930 ne fu iniziato lo sfruttamento. Le due località sorgono in zone elevate, ma facilmente 
raggiungibili per via ordinaria. Già dal i930 questa zona era più popolata di quella di 
Tuja Muju e le condizioni di sfruttamento dei suoi giacimenti, più poveri di quelli di 
Tjua Muju. erano però più vantaggiose. Bashilov insistè perchè il Commissariato del 
Popolo per l'industria Pesante sviluppasse le miniere di Taboshar, fronteggiando il pre- 
visto deficit della azienda con la istituzione di luoghi di soggiorno e cura in analogia a 
quanto aveva fatto a Joachimsthal la compagnia cecoslovacca che sfruttava quelle miniere 
d’uranio; egli scrisse anche un rapporto sulla notevole radioattività delle acque di Ta- 
boshar. da lui soprannominata la « Joachimsthal sovietica ». 

Pressapoco nella stessa epoca vennero rinvenuti giacimenti d’uranio a Kara-Khagir, 
nella parte meridionale della valle del Fergana, e ad Agadik, a 16 Km. a levante di Sa- 
markand. L'uranio di Agadik venne scoperto da una spedizione diretta dal prof. Silber- 
mintz nel 1933. Negli anni successivi ulteriori esplorazioni in questa zona scoprirono nuovi 
giacimenti di minerali ad elevato tenore d'uranio e particolarmente abbondanti. Simulta- 


neamente erano in corso altre ricerche lungo la valle del Maili Su, ove a 53 Km. a nord 
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della città di Andizhan, nel centro dell’antico impero di Tamerlano, venne identificata 
un'altra area « polimetallica », nella quale l’uranio s'accompagnava all'oro, all'argento. 
al platino, al piombo, al mercurio, etc. 

Infine abbondanti giocimenti di torio, importante sostituto eventuale dell'uranio ven- 
nero scoperti nel 1932 sulle pendici orientali del Pamir, («le radici dell'Unione Sovie- 
tica »), nella valle del fiume Alichura, a circa 3600 metri sul livello del mare. Questi 
giacimenti, facimente accessibili dalla strada Kherog-Osh sono situati a Km. 45 circa 
da Osh. 

Queste miniere vennero alacremente sviluppate durante la seconda guerra mondiale 
perchè l'Unione Sovietica dipendeva soltanto da loro per il rifornimento di vari metalli 
non ferrosi: tale sviluppo ha successivamente facilitato l'estrazione dell'uranio che di 
solito si trova combinato con il wolframio il vanadio etc. La produzione di vanadio e 
piombo del Tadjikistan si è decuplicata durante la guerra. Da qualche indicazione indi- 
retta sugli sviluppi del piano quinquennale sovietico si può arguire che si sta facendo 
ogni sforzo per accrescere la produzione dei giacimenti di minerale d'’uranio, del Kir- 
ghisistan, che avrebbe dovuto raddoppiare la sua produzione di metalli non ferrosi e 
quadruplicare l'estrazione di metalli rari tra il i946 ed il 195. 

Le informazioni che precedono risalgono per la maggior parte al 1935 e si riferi- 
scono ai soli giacimenti più importanti, me altri ne sono stati scoperti nel frattempo e 
ulteriori informazioni sono state frattanto raccolte. 

Sembrava agli inizi che i minerali vuraniferi della valle del Fergana contenessero 
uranio in quantità inferiori al 3%, ma esami successivi hanno rivelato l’esistenza di vene 
con percentuale d’ uranio oscillante tra il 10 e il 117%; a Gandza. nel Caucaso 
esistono giacimenti di carnotite, analoghi a quelli delle Montagne Rocciose, più estesi 
dei giacimenti del Fergana considerati nel loro insieme ma con tenore d'uranio intorno 
a 3%; i pendii occidentali degli Urali contengono sostanziali giacimenti di carnotite; 
filoni di pegmatite mista ad uranio sono stati localizzati nella Repubblica Sovietica Karelo- 
Finnica, a nord di Leningrado, mentre si sa da tempo che il territorio dell'ex repubblica 
di Tunnu-Tuva, annessa frettolosamente dall’U. R.S.S. nel 1946, è ricco di giacimenti 
di minerali d’uranio. 

Come se ciò non bastasse viene segnalata l’esistenza nell Unione Sovietica di almeno 
altri sei depositi di materiali radioattivi diversi. Nella zona artica sovietica si ricavano 
sette grammi di radio da ogni chilolitro d'acqua di rifiuto dei pozzi petroliferi di Ukhta. 


E' stata accertata la presenza di radio a Krasnokamsk, sulle pendici occidentali degli 
Urali. Il torio, esplosivo eventuale per la bomba atomica già in esperimento nell'im- 
pianto per la produzione del plutonio di Hanford (Stati Uniti), viene estratto a Gorodok. 
nella repubblica sovietica autonoma Buriat-Mongolo in Estremo Oriente, nelle miniere 
di Leningososk, nella Siberia Centrale, nei pressi del grande sbarramento del Dnieper e 
a nord di Tashkent nell'Asia Centrale Sovietica. 

In breve l'U.R.S.S. possiede non meno di l4 giacimenti di minerali radioattivi, in 
genere piccoli e a basso tenore d'uranio, il che significa che occorre estrarre un quanti- 
tativo di materiale infinitamente superiore a quello da estrarre dai giacimenti del Congo 
Belga o del Canadà per ottenere un eguale quantitativo d'uranio. Sfruttando intensa- 
mente questi depositi o con macchine o con masse di uomini, l’U.R.S.S. può certamente 
ottenere sufficente materiale per produrre bombe atomiche magari per quantitativi non in- 


feriori a quelle che possono essere costruite negli Stati Uniti. 


Oltre a queste fonti di rifornimento l'U.R.S.S. sfrutta per lo meno altri tre giaci- 


menti dei paesi dell'Europa Orientale posti al di là della cortina di ferro. | più noti sono 
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quelli di Joachimsthal, nella Cecoslovacchia occidentale, e quelli della Sassonia tedesca, 
che l'Unione Sovietica sta sfruttando alacremente. Dopo la seconda guerra mondiale 
si è accertata la presenza di giacimenti di uranio anche in Bulgaria. 


Con depositi di materiale radioattivo tanto dispersi per tutto il paese non è da esclu- 
dere che organizzando intense ricerche non sia possibile rintracciare ulteriori giacimenti 
del prezioso minerale. 


Il Governo Sovietico ha sempre attribuito grande importanza all'esplorazione geolo- 
gica. Nel 1929 prima dell'inizio del primo piano quinquennale soltanto il '18% dell’area 
dell'U.R.S.S. era stato esplorato da geologhi e tale percentuale nel .1935 era salita al 35% 
circa. Per il 1940 le ricerche erano state estese al 66% dell'area totale dell’Unione So- 
vietica. |] lavoro venne continuato anche durante la guerra, e,per il gennaio del 11947 
il 73% del territorio sovietico era stato sottoposto ad accurate esplorazioni mineralogiche. 
L'U.R.S.S. è anziosa di spostare i suoi centri strategici verso levante ed è perciò proba- 
bile che le pile atomiche sovietiche siano situate in qualche zona delle repubbliche dei 
Kirghizi e di Tadjik, in prossimità dei giacimenti di minerale grezzo. La stampa ha pub- 
blicato notizie in merito ad una Atomgrad, presumibilmente situata in Armenia, in pros- 
simità della frontiera turco-russa che sembrano piuttosto fantastiche. Sarebbe davvero 
strano che il Governo Sovietico ubicasse un'industria atomica in un'area strategicamente 
vulnerabile. I giacimenti di uranio del Kirghizistan e del Tadjikistan sono in posizioni 
strategiche eccellenti, in regioni poco conosciute dagli stranieri, protette dall'invasione 
terrestre e dagli attacchi aerei dalle impervie vette e dagli insuperabili ghiacciai dei monti 
del Tiau-Shan e del Pamir-Alai. Due vette le difendono simbolicamente dalle prove- 
nienze dall'Asia non sovietizzata: il monte Lenin (alto circa 7200 metri) e il monte Stalin, 
ancora più alto, che sovrasta su tutti quelli della zona e raggiunge la cospicua altezza di 


7.500 metri. 


PRODUZIONE DEL PLUTONIO IN FRANCIA («Science et Vie », 1950, n. 388). 


Presso l'officina di Bouchet (Seine-et-Oise) dei chimici hanno isolato un mil- 
ligrammo di un sale puro di plutonio, primo passo verso la produzione dell'energia 


nucleare. 


LUBRIFICANTE SECCO (Not. « Usis », 1950, vol. 5, n. 281). 


La Alpha Corporation di Greenwich ha messo in venditua un nuovo tipo di lubri- 
hcante, il « Molykote Z », a base di polvere di un composto di molibdeno, - che 
sembra particolarmente adatto per la lubrifiicazione dei cuscinetti sottoposti a forte 
. pressione. Chimicamente ineite e termicamente stabile, il « Molykote Z » resiste a 
quasi tutti gli acidi, e non risente di variazioni di temperature comprese tra il sot- 
tozero ed i 400° C.; può essere applicato a secco, oppure diluito con olii o grassi, ed 
è particolarmente adatto alla lubrificazione di macchinari e giunti nei quali si svi- 


luppano elevate temperature. 
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PER LO STUDIO DEI LUBRIFICANTI (« Usis », 1949, vol. 5. n. 269). 


La General Electric ha studiato e realizzato un nuovo apparecchio, il cosiddetto 
« strumento elettronico a diffrazione », che consente di analizzare strati oleosi su- 
perficiali dello spessore di 1/1000000 di cm.: l'analisi avviene mediante lo studio 
dello spettro risultante dalla diffrazione di elettroni sulla superficie in esame. Tale 
spettro sarebbe caratteristico per ciascuna qualità di olio e consentirebbe agli stu- 
diosi di farsi un'idea esatta della composizione di quest'ultimo. Il nuovo apparecchio 
promette di facilitare la produzione di migliori lubrificanti, consentendo, ad esempio, 
più accurati studi delle peculiarità di quei lubrificanti che, frapposti tra parti metal- 


liche in movimento, precipitano in sostanze dannose. 


GHISA A GRAFITE SFEROIDALE («The Marine Engineer », 1950, vol. 73, n. 373). 


INei mesi scorsi si è fatto più volte riferimento ad un nuovo tipo di ghisa ottenuto 
mediante l'aggiunta di magnesio che fa assumere una forma sferoidale alla grafite 
presente nel metallo, ıl quale ha una resistenza più che doppia di quella della ghisa 
ordinaria, è molto più duro e può essere piegato e contorto se riscaldato per bre- 
ve tempo. l 

Il nuovo materiale può essere prodotto economicamente e rapidamente e trovare 
larga applicazione in lavori di ingegneria o per scopi tecnici. ll suo impiego età pren- 
dendo rapidamente piede per sostituire i pezzi fusi in ghisa grigia convenzionale e 
per rimpiazzare tanto la ghisa malleabile, che, in qualche caso, l'acciaio ed altre leghe. 
Negli Stati Uniti i brevetti per la sua produzione sono di proprietà della international 
Nikel Company, in Inghilterra appartengono alla Mond Nikel Company. E' stato chiesto 
il brevetto per il metallo in esame a tutti gli altri paesi d'importanza industriale e 
tra gli altri al Belgio, all'Italia ed al Sud Africa, che lo hanno già concesso. 

Il nuovo tipo di ghisa è il risultato di anni di lavoro nei laboratori della Inter- 
national Nikel Company e delle sue associate. 

Più di 40 ditte producono la nuova ghisa negli Stati Uniti raggiungendo una 
produzione di più di 100 tonnellate al giorno; sono state già effettuate fusioni che 


hanno richiesto più di 20 tonnellate di metalo. 


IL NITRATO DI AMMONIO NH, NO, E I DISASTRI DEL TEXAS<€ITY E DI BREST 
(Dr. Luis Della Valle Bosco, estr. da « Rivista de Marina - (Chile) 1949. anno LXIV. 


numero 551). 


ll 18 aprile 1947 una esplosione catastrofica senza precedenti nella storia degli 
Stati Uniti devastò Texas City, piccolo approdo che annovera circa 18 mila abitanti 
situato a 40 miglia da Houston. 

Secondo testimoni oculari, il disastro ebbe inizio poco dopo le 9° con un incendio 
a bordo della M.n. francese « Grand Champ », che stava imbarcando un carico di 
NH NO, allo « Shed O », ove in precedenza aveva caricato merci varie e pistacchio. 
Gli addetti ai servizi antincendio, dopo aver tentato inutilmente di spegnere, prima 
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con i mezzi usuali di estinzione e poi mediante il vapore, quel che pareva un co- 
mune incendio, decisero di rimorchiare il bastimento al largo; prima che fosse pos- 
sibile allontanrlo dal porto, però, alle 9% 12 si verificò l'esplosione, che proiettò 
la nave contro il molo, uccidendo numerosi pompieri ed operai e originando altre 
esplosioni nelle vicinanze e specialmente nella adiacente fabbrica di prodotti chimici 
della « Monsanto Chemicals Co. Ltd », che si incendiò a sua volta provocando 
l'esplosione di alcuni depositi di olio combustibile della Dogana e altre successive 
esplosioni. 

Il bastimento « High Flyer », carico di nitrato d'ammonio e di zolfo, scoppiò 
distruggendo altri depositi di olio combustibile e di benzina. 


Le violente esplosioni furono udite a più di 160 Km. di distanza. Un terzo 
della città venne distrutto e tutte le porte e le finestre vennero strappate dai gan- 
gheri. Dei 500 operai della « Monsanto » 307 scomparvero; i cadaveri ritrovati erano 
completamente nudi. 


Secondo i tecnici 10.000 tonnellate di NH, NO, hanno una potenza equivalente 


a quella di 12.500 tonnellate di T. N. T. 


Il 28 luglio dello stesso anno quando non era ancora ultimata l'inchiesta per 
stabilire le ‘probabili cause dell’esplosione di Texax-City, un disastro analogo si veri- 
ficò a Brest (Francia). Le circostanze furono pressochè identiche. A mezzogiorno si 
produsse un principio di incendio a bordo dell'« Ocean Liberty », che aveva un ca- 
rico di 3.000 tonnellate di NH, NO, . proveniente da Baltimore via New York. 


La nave, dopo inutili tentativi di rimorchiarla in alto marie o di affondarla a can- 
nonate, alle 17% 30m esplose violentemente, causando notevolissime perdite materiali 
e umane. La città di Brest, già duramente provata dalla guerra, venne di nuovo dan- 
neggiata gravemente. 


In ambedue i casi vi era a bordo un principio di incendio indomabile. Anche 
l'esplosione di Brest non può essere attribuita alle granate sparate contro la nave, 
perchè se un esplosivo deflagra a causa di un urto, la percussione e la defla- 
grazione sono contemporaneamente, mentre l’« Ocean Liberty» esplose dopo il 
cannoneggiamento. 


Queste due catastrofi ed altri disastri di mino: rilievo, (un vagone carico di 
NH NO, si incendiò nella stazione di Remaix (Belgio), senza che se ne potessero sta- 
bilire le cause e altri incendi su vagoni ferroviari (10-12) con carichi analoghi si sono 
verificati negli Stati Uniti, fortunatamente senza gravi conseguenze) hanno indotto 
molti uomini di scienza ad approfondire la conoscenza dell'NH, NO, composto con- 
siderato sinora molto stabile, tanto che con esso si preparavano esplosivi di sicu- 
tezza, usati nelle miniere in presenza di grisù, nell'intento di scoprire le cause dei 
disastri già avvenuti per evitare quelli che si potrebbero eventualmente verificare in 
futuro. 


Una ricca letteratura, specialmente americana e francese, da un'idea dell’inte- 
resse suscitato dal problema, dovuto all’esteso uso dell'NH :NO, non tanto come 
esplosivo, quanto come concime chimico di larghissimo consumo che coinvolge no- 
tevoli interessi connessi con la sua produzione e commercio. 


L'argomento ha destato notevole interesse nel Chile dove ogni questione riguar- 
dante il nitrato riceve sempre particolare considerazione. Ne è derivato un notevole 
studio del Dr. Luis Della Valle Bosco che la Revista de Marina, — probabilmente a 
causa della particolare imponenza dei sinistri marittimi provocati dalle esplosioni — 
ha pubblicato nel suo numero di luglio 1949. 
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La trattazione suddivide la materia in sei capitoli: 


1) Proprietà fisiche dell'NH, NO, 

2) Proprietà chimiche dell'HN, NO, 

3) Produzione 

4) Usi 

5) Probabili cause delle esplosioni di Texas-City E di Brest 


6) Misure di sicurezza proposte 
nei quali viene esaminato a fondo ogni aspetto della questione pervenendo in ultima 
analisi agli accertamenti di seguito elencati. 


1) 1 documenti esaminati fanno attribuire il principio di incendio svilup- 
patosi a bordo del « Grand Champ » all’imprudenza ed all’ignoranza degli stivatori, i 
quali non sapevano che l'NH, NO,» era tanto pericoloso, gettando nella stiva un 
mozzicone di sigaretta acceso, dettero inizio alla combustione 


2) L'NH, NO, puro non è pericoloso, ma quello impuro, in particolari condizioni 
cioè di produzione e di dosaggio, può diventare pericoloso. Le acque ammoniacali, 
con le quali può essere preparato, @decompongono in parte l'acido nitrico 
con il quale reagiscono, a causa delle impurità che contengono; e non si può esclu- 
dere che tra i prodotti originati da questa decomposizione non se ne trovino alcuni 
molto instabili, sensibili alle brusche variazioni di temperatura. Infatti la concentra- 
zione delle soluzioni di NH, NO, quanda queste soluzioni sono impure. deve essere 


fatta con cautela onde evitare esplosioni. 


3) ll prodotto che esplose era rivestito di materia idrofuga fortemente combu- 
stibile ed era mescolato per evitare l'appallottolamento, con sostanze che in certi casi 


possono esercitare azione catalitica ed aumentare la velocità di decomposizione. Esplo- 
sivi da usare nelle miniere vengono preparati mescolando NH INO, e resine; anche il 
rivestimento idrofugo contiene, in molti casi, resine, D'altronde, nei laboratori si fa 
la seguente dimostrazione: l'acqua ragia, versata goccia a goccia nell'acido nitrico 
cencentrato, deflagra a contatto con l'acido. 

LNH NO, libera l'acido nitrico alla temperatura di 100° ed il suo contatto 
con la resina del prodotto idrofugo può facilmente aver originato un'esplosione pre- 
‘liminare, che ha provocato la successiva esplosione di tutta la massa del prodotto 


immagazzinato. 


~ 


4) Esperienze eseguite dalla « Explosive Division of the Bureau of mines » di- 
mostrano che il prodotto a una temperatura di circa 300° C. può esplodere. Espe- 
rienze fatte dal « Picatinny Arsenal», confermano che l'esplosione del prodotto è 
inevitabile in presenza di una miscela gassosa di CO e di gas nitrici che si liberano 
quando NH, NO, viene riscaldato. 


Le conclusioni che si possono trarre dallo studio delle esplosioni di Texas-City 


sono state così riassunte: 
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a) Le esperienze indicano che è necessaria una temperatura di circa 150° C. 
affinchè il nitrato di ammonio insaccato in sacchi di carta si infammi spontaneamente. 
Non è quindi probabile una combustione spontanea del prodotto immagazzinato a 


temperatura normale. 


b) La combustione ed il riscaldamento di una miscela di nitrato di ammonio 
e della carta dei sacchi, può produrre una miscela di CO e gas nitrici e tale miscela 


è esplosiva. 


c) Tale combustione può degenerare in esplosione in un tempo relativa- 


mente breve. 


d) Il disastro di Texas-City viene perciò attribuito ad un'esplosione preliminare, 
provocata dall'incendio sviluppatosi in precedenza che provocò lo scoppio di tutta 


la massa. 


Da tutte le notizie e deduzioni che precedono sarà possibile ricavare norme 
esaurienti intese ad evitare disastri analoghi o per lo meno a renderli meno proba- 


bili e pericolosi. 


Geografia, astronomia, geologia, ecc. 


DAL « RUMORE DI FONDO » ALLA RADIOASTRONOMIA (A. Sciacchitano « Elet- 
tronica », dicembre 1949). 


Il progresso nel campo della radio interessa direttamente l'astronomia perchè con- 
sente applicazioni ed esperienze che col solo impiego dei classici metodi astronomici 
non sarebbero possibili. D'altro canto l'evoluzione dell'astronomia e delle scienze affini 
pone alla fisica, alla tecnica della radio e della televisione, nonchè alla chimica, pro- 
blemi che non si penserebbe di risolvere se non esistesse una scienza astronomica. La 
interdipendenza esistente tra i vari settori della fisica (ottica, radiotecnica, elettrotecnica, 
elettronica e televisione) e l'astronomia e la meteorologia, ha indotto l'A. a compren- 
dere nella stessa trattazione vari argomenti riguardanti le applicazioni radio effettuate, 
e in corso di effettuazione, nel campo della fisica terrestre e dell’astrofisica. | fenomeni 


che hanno dato luogo alle suddette applicazioni si distinguono in: 


a) fenomeni che si manifestano per la riflessione delle onde elettromagnetiche 
emesse dagli apparati radar (captazione di echi provenienti da sciami di stelle cadenti 


e di aurore polari); 


b) fenomeni che si manifestano per la emissione diretta di onde elettromagnetiche 
originate in corpi celesti (Sole e ammassi stellari) e ricevute sulla Terra da apparecchi 
radio del tipo di quelli comuni. 


U'A. risale all'origine della scoperta di questi fenomeni facendo un parallelo tra le 
esperienze condotte con ricevitori ad antenna orientabile fin dal 1932 sul rumore di fondo, 
quando il radar non era ancora nato, e quelle condotte in seguito alla captazione di 
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onde radio extraterrene fatta nel 1942 dagli apparati radar della difesa costiera britan- 
nica. In entrambi i casi la scoperta di onde elettromagnetiche provenienti da corpi ce- 
lesti fu puramente causale. 

Nel 1932 vennero captate misteriose onde radio di frequenza da 10 a 20 MHz. Come 
si è detto si facevano esperimenti sui rumori di fondo (noti disturbi nelle radioricezioni 
provocati da varie cause non sempre identificabili: motori elettrici, apparecchi elettro- 
domestici, insegne luminose al neon, fluttuazione nella emissione elettronica delle valvole 
delle radioriceventi, agitazione termica degli elettroni del metallo dell'antenna e delle 
bobine, ecc.) e ci si accorse che orientando l'antenna del radioricevitore verso certe zone 
del cielo, e precisamente verso la Via Lattea, il rumore di fondo aumentava. Intensi- 
ficando le ricerche su onde di m. 1,87, aventi una frequenza di 160 MHz non solo si 
localizzò definitivamente nella Via Lattea tale sorgente, ma fu possibile anche tracciare 
una carta elettromagnetica della Via Lattea (fig. 1) stessa, che si trovò a corrispondere 
quasi perfettamente con la carta tracciata a mezzo delle ordinarie osservazioni astro 
nomiche visuali e fotografiche. La corrispondenza tra carta ottica e carta elettromagne- 
tica non è perfetta perchè le onde radio rivelano meglio di quelle luminose la forma 
reale del cielo. La imperfezione delle osservazioni ottiche e fotografiche dipende dal fatto 
che esse sono ostacolate dalla esistenza di una grande quantità di materiale opaco una 
specie di polvere interstellare, che impedisce di vedere le stelle in certe zone în cui è 


Fig. 1 - Curve di uguale intensità nella lunghezza d'onda di m. 1,87 (tracciate in unità 102 
watt/cm2/MHz gradi quadrati). La tratteggiata rarpresenta l'equatore galattico. 


più densa, ma che alle radicoonde non dà alcun fastidio. In seguito a questa scoperta 
si cercò anche di sapere se dal Sole provenissero analoghi segnali. Ma le esperienze 
condotte ebbero esito negativo. 

Senonchè durante la guerra i radar costieri inglesi, capaci di registrare gli echi pro- 
venienti dai V-2 diretti sull’Inghilterra, captarono altri brevi segnali non causati dai V-2. 
Inoltre, nel febbraio 11942, tutta la rete radar venne messa fuori servizio da una perturba- 
zione ininterrotta, un rumore continuo di natura esterna agli apparecchi ma sconosciuta. 
La prima idea balenata ai tecnici fu quella che si trattasse di una offensiva antiradar sca- 
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tenata dal nemico allo scopo di disorientare la difesa britannica. Ma il responsabile non 
era il nemico, erano degli inconsapevoli suoi alleati: le stelle cadenti ed il Sole. Un 
particolare studio del fenomeno condusse infatti alla scoperta che i segnali brevi erano 
prodotti dalle stelle cadenti penetranti nello strato atmosferico terrestre e che il rumore 
continuo proveniva dal Sole. Il Sole era dunque l'origine di una emissione continua 
di radioonde di potenza e frequen®a tale da giungere fino alla Terra e, caso singolare, 
della stessa lunghezza d'onda su cui lavoravarto i radar. Poichè si era nel periodo in 
cui le sorti della guerra erano incerte per l'Inghilterra e tutti, anche gli scienziati, erano 
occupati in ricerche di carattere strettamente militare, non fu possibile dare un adeguato 
sviluppo allo studio dei fenomeni. Ma la scoperta, messa in relazione con le ricerche 
fatte vari anni prima sul rumore di fondo, interessò grandemente l’ambiente scientifico 
e tecnico; così, subito dopo la fine della guerra, fisici, astronomi, meteorologhi, inge- 
gneri, e tecnici della radio, tutti interessati per la propria branca ad approfondire la cono- 


scenza, iniziarono accurati lavori. 


Nel campo dell'astronomia, in base al fenomeno della riflessione delle onde radar, 
le ricerche furono iniziate nell'Università di Manchester. Gli apparati radar che per- 
mettono agli aeroplani di volare nella nebbia e tra banchi di nubi e di atterrare con 
tempo « zero-zero » vennero adattati per tal genere di ricerche. Nell'ottobre 1946, usando 
un apparato radar sulla frequenza di 27 MHz funzionante ad impulsi di 15 microsecondi 
succedentisi alla cadenza di 50 per secondo, venne confermato definitivamente, durante 
l'incontro della Terra con lo sciame delle Giacobinidi, che gli echi posti in relazione 
con gli sciami delle stelle cadenti provenivano effettivamente da detti sciami. Si accertò, 
inoltre, che gli echi (ricevuti da distanze tra i 70 e i 100 km.) non provenivano proprio 
dal nucleo principale delle stelle cadenti bensì dalla loro scia di gas ionizzato. In una 
notte dell'agosto 1946 furono ricevuti anche echi da un’aurora boreale, provenienti da 
distanze tra i 450 e i 700 km., accompagnati dall’apsarire di questo fenomeno. Nell'in- 
verno 1947. durante due notti di densissima nebbia, si potette calcolare la velocità di 
oltre 30 stelle cadenti e le misurazioni risultarono coincidenti con quelle ottenute me- 
diante fotografia dall’osservatorio Harvard del Sud Africa. Verso la fine del 1949 sono 
stati ricevuti echi provenienti da una corrente di stelle cadenti mai prima d'ora indivi- 
duata darli astronomi perchè attiva soltanto nelle ore diurne. Gli. echi percepiti hanno 
una durata variabile da qualche frazione di secondo a qualche minuto e perfino a delle 


ore . 


Questo nuovo campo di studi aumenta la possibilità delle ricerche sull'alta atmo- 
sfera (ionosfera) e delle osservazioni meteorologiche ed astronomiche. Il comportamento 
delle stelle cadenti e delle meteoriti fornisce dati sull'alta atmosfera, mentre la loro 
direzione di provenienza fornisce dati sulla costituzione del sistema solare. Per le ricer- 
che sui fenomeni interessanti l'alta atmosfera è stato appunto creato in Inghilterra, nel 


Cheshire, un centro radar diretto dal prof. Blacket. 


In base al fenomeno dell'emissione diretta di onde elettromagnetiche da corpi ce- 
lesti, ad esclusione del Sole, non è per ora possibile ricevere segnali radio dalle sin- 
gole stelle. Oltre a quelli provenienti genericamente dalla Via Lattea sonc stati captati 
segnali provenienti da una zona compresa nella costellazione del Cigno e segnali ana- 
loghi di maggiore intensità provenienti dalla costellazione zodiacale del Sagittario in di- 
rezione del centro galattico. Da notare che la forte concentrazione si riscontra verso 
il piano dell'equatore galattico (fig. 1). L'intensità di queste emissioni si misura in 
maniera analova, sebbene con strumenti diversi, a quella in uso per la misura dell'in- 


tensità della luce inviataci dai corpi celesti. 
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Particolarmente per il Sole le ricerche vengono effettuate nel Cavendish Laboratory 
di Cambridge, nell'Osservatorio Astronomico di Camberra (Monte Stromlo in Australia) 
e nel Laboratorio di Perth, pure in Australia. E° in fase di attuazione il progetto di sta- 
bilire una stretta collaborazione fra tre stazioni di osservazione opportunamente situate 
in longitudine (una in America, una in Europa e una in Australia) le quali compiranno 
osservazioni ininterrotte per tutte le 24 ore con appé@siti gruppi radio (radiotelescopici) 
formati da un riflettore parabolico di 8 metri di diametro avente nel punto focale l'antenna 
che convoglia le onde intercettate in un ricevitore ad altissima sensibilità a sua volta col- 
legato con un altoparlante che le rende percepibili all'orecchio. L'apparecchio è montato 
con sistema equatoriale, analogo alla montatura dei telescopi, in maniera da permettere 
di seguire il Sole nel suo moto apparente sulla sfera celeste o di mantenersi puntato 
verso una particolare zona del cielo. Il cono di accettanza del riflettore è di circa 6° e 
perciò non è possibile isolare le emissione delle singole stelle. 

In quanto all'origine delle radiazioni elettromagnetiche extraterrestri nulla di pre- 
ciso e di definitivo è per ora possibile dire perchè le teorie elaborate sono alquanto 


discordi e non completamente soddisfacenti. 


Le esperienze suddette, e le numerose altre che sono state compiute, hanno creato 
la base della nuova scienza a cui si è dato il nome di radioastronomia. In essa rientrano 
gli esperimenti in corso per applicare la tecnica della televisione alle osservazioni astro- 
nomiche basandosi sul fatto che i nuovi tubi di ripresa televisiva (iconoscope image e 
image orthycon) hanno una sensibilità superiore sia a quella dell'occhio umano che a 
quella del più rapido materiale fotografico. Applicando il dispositivo elettronico ai te- 
lescopi ed agli spettrografi per impressionare le lastre fotografiche, si può ottenere un 
guadagno di circa 1000, ossia ottenere risultati che potrebbero essere dati soltanto da 
un obiettivo che avesse una area 1000 volte maggiore, cioè un diametro 30 volte più 
grande. Per esempio. il telescopio riflettore della Specola di Merate, di un metro di dia- 
metro, dotato del sistema elettronico, si comporterebbe come un riflettore di 30 metri 
di diametro. Se si considera che per raddoppiare il diametro, e quindi quadruplicare 
l’area, del riflettore di metri 2,5 di Monte Wilson e passare a quello di metri 5 del Monte 
Palomar si dovette sbpportare una spesa di 6 milioni di dollari e lavorare per oltre 
10 anni, ottenendo in definitiva un risultato non totalmente soddisfacente, si rileva l'im- 
portanza e il grandissimo vantaggio che si otterrebbe con telescopi elettronici i quali 
verrebbero a costare una diecina di milioni di lire: cifra irrisoria se paragonata a quella 
che si dovrebbe stanziare per la costruzione di uno strumento di diametro 30 volte mag- 


giore e praticamente, oggi, irrealizzabile. 


INQUIETO IL GOLFO DI BOTNIA (« U.S.I.S. », 1950, vol. 5, n. 275). 


Nell'ultimo numero della rivista edita dalla Società Geografica americana, il dott. 
Helmer Smeds, dell'Università di Helsinki, accenna ai mutamenti geologici che, con ritmo 
abbastanza serrato, sono in corso nel golfo di Botnia, braccio settentrionale del Baltico. 
Al largo della città di Vasa il fondo del mare si sta innalzando con la velocità di 1,30 me- 
tri al secolo; più a sud, la velocità è di 0,65, sempre ogni 100 anni. Continuando di 


questo passo, il golfo verrà ad essere occupato nella sua mezzeria da vaste isole. 
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INIZIO DELLA COSTRUZIONE DEL CANALE ODER - DANUBIO (« Journal de la 
Marine Marchande », 1950, n. 11574). 


Secondo informazioni da Bratislava i lavori di costruzione del Canale Oder-Danubio 
che realizzerà il collegamento tra Baltico e Mar Nero e che è pertanto di considerevoli 
importanza per i Paesi del Blocco Orientale sono stati iniziati sotto la direzione di inge- 
gneri polacchi e cecoslovacchi, con la supervisione di tecnici sovietici. 

La fine dei lavori sarebbe prevista per la fine del 1955 e la Polonia, in vista di tale 
eventualità, si prepara ad accelerare i lavori d'ingrandimento del porto di Szczecin 
(Stettino) che deve comprendere una zona franco-cecoslovacca. Si dubita tuttavia che 
il Canale possa essere compiuto nel previsto periodo di 5 anni a causa della penuria 
di ingegneri. di operai specializzati e di materiali. 


ESPLORAZIONE DELL'ANTARTIDE CON PARTECIPAZIONE DELLA «RAF» 
(« U.S.N.I.P. », 1949, vol. 75, n. 11; «Science et iVe », 1950, n. 388; « The Figh- 
ting Forces », '1950, vol. 26, n. 5). 


Nei primi mesi del 1946 una spedizione per l'esplorazione dell'Antartide venne pro- 
gettata dalla Norvegia, dell'Inghilterra e dalla Svezia che ne concertarono la forma de- 
finitiva soltanto nel 1948. In base ai piani definitivi appena stabiliti il Parlamento nor- 
vegese stanziò nel giugno del 1948 200.000 Kronen (pari a :10.000 sterline circa) per i pre- 
parativi, mentre i Governi Britannico e Svedese provvedevano per la parte relativa ai 
loro paesi. 

La spedizione internazionale (N.B.S.X.) che comprende '13 membri di diverse na- 
zionalità (Inglesi, Norvegesi, Svedesi, un Australiano e un Canadese) ed è diretta dal 
capitano norvegese J. Giaver, raggiunta la Terra della Regina Maud, sita a N.E. del- 
l'Antartide, si propone di esplorare un tratto poco noto dell'Antartide, limitato a po- 
nente dalle dipendenze delle isole Falkland e a levante dal Territorio Australe A ustra- 
liano, e compreso tra i 20° W e i 45° E. 

Alla spedizione partecipa una sezione della RAF (circa 250 volontari avevano chiesto 
di farne parte), che effettuerà così le sue prime esperienze di volo sull’Antartide rea- 
lizzando un'occasione unica per allargare le sue cognizioni ed esperienze di volo polare 
particolarmente sugli effetti del clima e del magnetismo e per sperimentare molti ma- 
teriali regolarmentari d’equipaggiamento e dotazione che comprendono vestiario, ap- 
parati radio e attrezzi. 

La Sezione della RAF, dotata di due apparecchi Auster Vl è composta da due uffi- 
ciali e tre avieri, dovrebbe mediante la ricognizione aerea, ricercare passaggi attraverso 
la banchisa di ghiaccio compatto, località idonee per costituire basi avanzate sul conti- 
nente antartico e zone di approdo sulla spessa banchisa che cinge la Terra della Regina 
Maud, che ha provocato il fallimento della spedizione Shackeleton nel :1914 e che nes- 
suna nave costruita per navigare nei mari artici ha tentato finora di superare. 

La nave che trasporta la spedizione nell’ Antartide, è la baleniera norvegese Norsel 
ricavata dallo scafo di un rimorchiatore a vapore che doveva operare nel Baltico, che la 
Flensburgen Schiffbau Gesellschaft ha trasformato per conto dei proprietari A. S. Nordölje 
di Trömsö in una piccola motonave da carico che le sue caratteristiche rendono idonea 


a impieghi particolari. 
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La nave. che verrà normalmente adibita alla caccia delle foche nella zona del La- 
brador e di Terranuova nel periodo compreso tra il febbraio e il maggio di ogni anno. 
è stata scelta perchè pur essendo piccola e maneggevole, dispone di una potente motrice 
relativamente grande, di uno scafo molto robusto, adatto alla navigazione nei 
mari infestati da ghiacci. e di un'automia eccezionale per le sue dimensioni, che le ha 
permesso di superare senza soste le 6100 miglia circa che intercorrono tra Londra e 
Città del Capo, e che, in condizioni particolari, utilizzando cioè le stive inferiori come 


deposito ausiliario di carburante,’ può consentirle di navigare per tre mesi a dodici nodi. 


Ecco le caratteristiche costruttive della nave secondo i dati forniti dal Norske Veritas: 
— lunghezza fuori tutto m. 46,51 


— lunghezza fra le perpendicolari m. 41,78 


— largezza della sezione maestra m. 8,98 

— altezza di costruzione riferita al ponte principale m. 4,07 
— tonnellaggio netto 252 tonnellate 

— tonnellazgio lordo 592. tonnellate 


— velocità normale 12,25 nodi. 


La nave è azionata da un motore M.A.N. a 6 cilindri (del tipo M6V 4046 KBB 
già adottato dalla Marina tedesca come motore regolamentare per i sommergibili 
tipo XXI) fabbricato nel 1949 che a 310 giri al minuto fornisce una potenza al freno di 
1100 h.p.; la manovra del timone è elettrica. La nave è dotata di girobussola Sperry 
Mark E.! (Minor), di un ecometro Atlas Werke e di una stazione R.T. assai efficente 
completata da alcune installazioni per le comunicazioni con gli aerei. 

ll Norsel partito da Flensburg (Germania) alla fine di ottobre è giunto a Ghothem- 
burg (Svezia), il I” novembre e dopo aver caricate le attrezzature e le provviste svedesi, 
ha proseguito per Oslo per l'ulteriore carico, salpando il 15 novembre per Londra dove 
ha imbarcato i membri britannici della spedizione e ulteriori provviste, ripartendo il 
23 novembre per Città del Capo. ultimo porto da toccare prima di dare un lungo addio 
alla civiltà. 

Dopo aver sostato a Città del Capo la nave ha raggiunto l'Antartide in gennaio; 
quando la zona tempestosa intorno ai 40° di latitudine Sud è stata superata, uno degli 
apparecchi è stato estratto dal cassone d'imballaggio che lo racchiudeva e ne è stato 
effettuato il montaggio sul ponte di coperta per averlo pronto al decollo nell'eventualità 
che si manifestasse la necessità di scoprire un varco nella banchisa per la nave rin- 
serrata dai ghiacci. 

Gli Auster capaci di deco’lare in uno spazio minimo, sono stati anche muniti di sci. 
perchè dopo che la spedizione avrà superato la banchisa di ghiaccio conglomerato po- 
tranno essere impiegati per successive ricognizioni partendo dai campi di ghiaccio levigato. 

La ricognizione dovrà essere particolarmente accurata perchè l’intera costa è rico 
perta da ghiacciai solcati da pericolosi crepacci. Si sà però che in alcuni punti i ghiacciai 
degradano lentamente fino al livello del mare e si pensa che in queste zone il ghiaccio 


sarà abbastanza stabile per potervi costituire basi. 
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Tra i materiali speciali in dotazione alla spedizione meritano di essere ricordati 
alcuni generatori elettrici a motore Diesel adatti alle speciali condizioni climatiche delle 
terre polari, che sono stati realizzati da una ditta inglese. I gas di scappamento dei mo- 
tori, provvisti di supporti di gomma che permettono di posarli direttamente sul ghiaccio, 
‘passando in un ondotto he attraversa un serbatoio d'arciaio, provvederanno a fondere 
la neve ed il ghiaccio per fornire acqua alla spedizione. Riscaldatori elettrici attorno ai 
condotti dell'aria permetteranno di avviare i motori a mezzo di pulsanti comandati a 
distanza, anche a temperature inferiori ai 40° sotto zero. In caso di avaria alla pompa 
del combustibile o al sistema di raffreddamento, commutatori elettrici interrompono il 
funzionamento del gruppo. Le macchine sono disposte a coppie collegate in modo che 
se una si guasta, l’altra sostiene immediatamente tutto il carico. 

Per la stagione 1949-50, la spedizione intende costituire una base sulla Terra della 
Regina Maud, dove finora nessuno ha tentato di svernare; si pensa che anche se 
incontrerà difficoltà imprevedute, potrà raggiungere la costa nei primi mesi del !l1950, per 
installarvi una base ove inizierà le osservazioni metereologiche e glaceologiche che 
avranno una durata di due anni; durante l'estate australe del 1950-51 geologhi, glaceo- 
logisti. idrografi e topografi effettueranno ricognizioni nella zona della durata di parecchi 
mesi. Per quella stagione si spera di potcre disporre nella zona di due aeroplani più grandi 
degli Auster per eseguire il rilievo aerofotogrammetrico della regione. La primavera 
del 1951-52 potrà essere utilizzata per ultimare la ricognizione della zona, e nel gennaio 
del 1953, se ogni cosa procederà conformemente ai piani prestabiliti, la spedizione potrà 
rimpatriare. 

La spedizione finanziata dai governi di Norvegia, Svezia, Gran Bretagna, dalla Royal 
Geographical Society, dallo Scott Polar Research Institute, dal Norvegian Polar institute 
e dallo Swedish Geographical Institute, dopo aver raggiunto la terraferma dovrebbe 
rimandare indietro il Norsel, che la’ ricupererà due anni dopo, quando la ricognizione 


della regione e le osservazioni scientifiche saranno state portate a termine. 


Economia - Industrie varie 


L'ECONOMIA SOVIETICA DEL 1945 («Relazioni Internazionali », :1950, n. 7). 


Le prime notizie ufficiali sullo sviluppo dell'economia dell'URSS durante l’anno 
scorso sono state pubblicate nel mese di gennaio sulla stampa sovietica. Si tratta, 
come solito di indici e non di cifre assolute. Come termine di riferimento è stato 
preso il 1948, ed in genere, in tutti i settori si nota un incremento di attività, di 
modo che l'indice generale della produzione industriale per il 1949 risulta pari a 
120. contro 100 nel 1948. 

Per taluni settori, le cifre sono tali da destare nel pubblica una certa im- 
pressione: a ben considerare, però, i forti aumenti di produzione si riferiscono ge- 
neralmente ad attività sin qui poco sviluppate e progredite. E’, infatti, nell'ordine 
generale della vita economica che nei settori rimasti in arretrato si verifichi un'espan- 
sione superiore, e spesso notevolmente, al normale (come ad es, avviene nel nostro 


paese per il settore metanifero e quello elettrico. 
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Ad ogni modo, gli indici di attività (1948 — 100) per i principali settori 
industriali, che riportiamo quì di seguito, consentono di rilevare soddisfacenti in- 
crementi per molte produzioni, Particolarmente sottolineata nelle pubblicazioni uffr 
ciali è stata la cifra relativa alla produzione di gomma sintetica: 136, contro 100 
nel 1948; con ogni probabilità si tratta di valori assoluti non troppo rilevanti in 
confronto al naturale fabbisogno sovietico di gomma, il quale viene coperto in 
massima parte con le importazioni dall'Asia sudorientale, pagate per lo più con 
sterline, di cui l'URSS, ha com'è noto, notevoli disponibilità. 

Nel settore dei. metalli, l'indice della produzione di ghisa è 139, quella del- 
l'acciaio 125, quello del rame 120, quelli dello zinco e del piombo rispettivamente 
124 e 126. Fra i combustibili l'indice relativo al carbone è 113, quello per la 
nafta 114, quello per la benzina 110. 

Un notevole sforzo è in atto nel settore dei mezzi di trasporto — il quale 
sembra costituire un punto debole nel sistema generale dell'economia sovietica — 
come appare dagli indici relativi alle rotaie (180), alle locomotive elettriche (216), 
elle autovetture (226), ai carri merci (147). Il Traffico risulta aumentato del 22 
per cento in media rispetto all'anno precedente; si va da un minimo del 17 per cento 
per il traffico ferroviario al 28 per cento per quello su autocarri. 

La situazione generale del settore lascia però ancora a desiderare, sopratutto 
per quanto riguarda la velocità commerciale, le soste e la rapidità di circolazione 
dei carri ferroviari. 

Lo sforzo maggiore dell'URSS è stato sinora rivolto, come tutto lascia suppor- 
re, ai settori dei beni strumentali; anche le industrie di beni di consumo si sono, 
però, sviluppate in maniera abbastanza soddisfacente negli ultimi tempi: gli indici 
ad essi relativi appaiono eloquenti: cotone 114, lana 119, seta 128, calzature di 
cuoio 122, calze 132, carne 106, salumi 143, olii vegetali 132, zucchero 123, sa- 
pone 170. Particolare cura è stata riposta nel migliorare la qualità e l'assorti- 
mento della produzione. 

Lie pubblicazioni ufficiali forniscono anche notizie sul reddito nazionale, il 
quale risulta aumentato del |7 per cento in confronto al 1948: questo incremento 
ha reso possibili maggiori acquisti, specie di beni di consumo da parte della popolazione. 


SICUREZZA NELL’ INDUSTRIA («The Economist », i949, vol. CLVII, n. 5549). 
f 


Le perdite di mano d'opera industriale a causa di infortuni sul lavoro continuano 
con ritmo preoccupante. ll rapporto del’Ispettore Capo delle Officine per il 1948 etima 
che le perdite causate all'industria dagli infortuni — escludendo quelli che causa- 
rono la morte o la permanente inabilità al lavoro — aumentarono a circa 25000 
lavoratori. Benchè il numero totale degli infortuni (201086) sia stato leggermente 
inferiore a quello del 1947 (203236) il numero degli accidenti mortali è aumentato 
levemente. Il rapporto è piuttosto pessimista in merito alla tendenze del dopoguerra 
dalle quali non trae conclusioni molto incoraggianti. 

Molti degli infortuni — forse più della metà — avrebbero potuto essere pie- 
venuti: i lavoratori furono trascurati'e si esposero a rischi non necessari. Per l'edili- 
zia la percentuale degli infortuni mortali causati da cadute fu di | su 17; questa 
cifra elevata, che il rapporto ritiene « piuttosto allarmante », è attribuita in parte 
all'addestramento dei commando allo sprezzo del pericolo e in paite ad una falsa idea 
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che fa ritenere poco virile prendere precauzioni. Per la stessa idea gli operai sono 
riluttanti ad acquistare stivali e scarpe di sicurezza, preferendo calzature « più ele- 
ganti » anche perchè il tesseramento dal quale le prime erano escluse è ormai ces- 
sato. Vi è stata la consueta quantità di accidenti causati da impigliamento dei ca- 
pelli, ma, anche tra i giovani vi è una certa tendenza a pettinature poco opportu- 
ne, l'elevato quantitativo di accidenti deve in definitiva essere attribuito alla man- 
canza di una congrua sorveglianza. 

1 progressi nello studio e applicazione delle misure di sicurezza non sono rapidi 
quanto dovrebbero, in parte a causa dell'idea prevalente che le misure di sicurezza 
rallentino la produzione. 

Un lato più incoraggiante del rapporto riguarda il costante progresso fatto dalle 
organizzazioni assistenziali, da quelle che si occupano della alimentazione degli operai 
e dai miglioramenti nell’illuminazione delle officine e nei colori in esse impiegati. I 
dati relativi alle condizioni sanitarie degli operai delle industrie sono abbastanza 
soddisfacenti. Nell'industria del cotone la campagna contro la byssinosi (una ma- 
lattia dovuta alla polvere) ha realizzato buoni progressi; per il secondo anno dal 
1899 non si registra nessun caso mortale di antrace. 


Questioni medico-sanitarie 


IL CARICO DEL SOLDATO (c Infantry Jotad », ottobre 1949, riportato da « Rivista 
Militare », 11950, n. Il). 


Studi molto accurati, svolti in Inghilterra ed in Germania, in merito al carico 
massimo che può portare un soldato, avrebbero dimostiato che un uomo non deve 
portare più di 1/3 del suo peso. 

L'esercito americano concorda su questa formula, e siccome il Corpo dell’In- 
tendenza ha definito che il soldato americano ha una statura media di m. 1,73 
ed un peso medio di kg. 71,5 il carico massimo non dovrebbe superare i 23 kg. 
Se questo peso venisse aumentato di 4 libbre, il soldato non ne risentirebbe, ma 
non ei guadagnerebbe nulla in fatto di allenamento a portare carichi. D'altra parte 
è possibile dare al soldato tutto ciò che gli occorre per il combattimento senza 
superare il peso. 

Si calcola in 5 kg. il vestiario che l'uomo porta addosso, e in kg. 13 l'arma- 
mento e l’equipaggiamento (giberne, pacchetto di medicazione, elmetto, fucile, due 
bombe a mano; boraccia piena, gavette e una giornata di viveri), Lo zaino, con 
ogni oggetto di corredo di ricambio, di toeletta e un'altra giornata di viveri pesa 
kg. 3,60, il totale è di kg. 21,60, per cui sarebbe possibile aggiungere ancora una 


coperta, che pesa 2 kg. circa. 


SCENE DELLA GUERRA FUTURA. (C. Rougeron, « Le Monde », 15-1-1950). 


In questo articolo l'Autore espone la visione apocalittica dei possibili effetti 
dell'arma biologica, se essa venisse impiegata in un futuro conflitto. Egli nota giusta- 
mente che la difesa dell'uomo, per difficile e costosa, sarà possibile, mentre quella 
del bestiame e delle piante utili deve essere considerata impraticabile. 
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Le conseguenze della distruzione dei cereali e dei pascoli nelle zone di più 
larga coltivazione (Russia, Nord e Sud America, Australia) potrebbe avere conse- 
guenze incalcolabili; l'affamamento delle popolazioni, sia di quelle produttrici che 
di quelle rifornite dall'estero di grano e di carne, renderebbe impossibile la conti- 
nuazione della guerra e creerebbe una situazione interna disastrosa su aree vas- 
tissime. Torna quindi di attualità l’autarchia che potrebbe consentire ai paesi come 
l'Italia o l'Inghilterra di vivere sulle proprie risorse, sia pure magramente, in caso 
di mancato arrivo delle derrate alimentari andate distrutte nei paesi importatari. 
Potrebbe poi rendersi necessario l’impiego di metodi del tutto nuovi di sfrutta- 
mento del suolo. L'uomo dovrebbe cercare di fare a meno della carne, e quindi uti- 
lizzare i terreni destinati al pascolo per la coltivazione di legumi. Insomma il pro- 
blema della nutrizione prenderebbe il sopravvento su quelli degli organici e del 
materiale bellico e sarebbe forse necessario realizzare esodi in massa di intere popo- 
lazioni: l'Australia e l'Africa potrebbero diventare gli unici asili delle turbe fame- 
liche di Asiatici e di Europei. ll fattore essenziale, decisivo per l'esito della guerra 
biologica sarebbe piuttosto la terra lontana di riserva che il pontenziale bellico. 

Naturalmente tutto ciò è giusto se si parte dalla premessa che si disponga già 
di mezzi adatti alla distruzione totale dei raccolti e dei pascoli. In realtà, da quanto 
è trapelato finora sembra si sia ancora, fortunatamente molto lontani dalla soluzione 
‘dei gravissimi problemi tecnici imposti dalla guerra biologica. Si veda in progetto la 
recensione del volume « Peace or pestilence » sul numero di questa rivista. 


M. P. 


I PROBLEMI DELLA DECONTAMINAZIONE RADIOATTIVA (M.E. Nahmias, 
« Science et Vie » febbraio 1950). l 


Coll'istallazione di grandi impianti atomici in America e in Inghilterra, sono venuti 
a crearsi una serie di problemi riguardanti la sicurezza del personale addetto, lo smal- 
tmento dei materiali divenuti radioattivi per contatto con le pile atomiche e il 
modo di disporre dei prodotti delle disintegrazioni provocate. Com'è noto per la 
scoperta delle radio-attività di oggetti, sostanze ed organismi viventi, ci si serve 
di apparecchi di cui il più pratico è tuttora il contatore di Geiger-Miiller, Non si 
conosce ancora un modo pratico per decontaminare sostanze e oggetti divenuti ra- 
dio-attivi, pei quali è necessario un trattamento differente rispetto alla prevedibile 
curata della radioattività, che varia da minuti ad anni o secoli, a seconda dei vari 
prodotti che hanno determinato a contaminazione. Nel caso della contaminazione 
breve basta raccogliere le sostanze e depositarle in luogo sicuro fino all'estinzione 
della radioattività; altrimenti è necessario chiudere il materiale pericoloso in reci- 
pienti di metallo pesante e gettarli in alto mare o in fiumi di grande portata. Se 
1 materiali in questione sono molto contaminati o non riutilizzabili essi vengono 
bruciati e per lo smaltimento delle ceneri si applicano il criterio ed i metodi an- 
zidetti. Più difficile è liberarsi dei prodotti contaminati liquidi e gassosi. l liquidi 
gettati in corsi d'acqua o in laghi, potrebbero a loro volta contaminare la flora e la 
f‘una o propagare a distanza le radioattività; precauzioni speciali vanno quindi 
prese e le acque dove furono scaricate sostanze contaminate vanno comunque sot- 
toposte a controlli periodici rigorosi del loro potere radioattivo. Dei gas il più fa- 
cile a contaminarsi è l’argon, contenuto nell'aria, durante il passaggio di masse di 
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questa entro le pile atomiche a scopo di raffreddamento. Ricerche sono in corso 
in America per stabilire come l'atmosfera si comporta riguardo alla radioattività 
indotta da gas contaminato in funzione dell'ora, dell'igronometria della pressione, ecc., 


allo scopo di poter dissipare senza pericolo l'aria radioattiva. 


Tutt i problemi sin qui accennati s'impongono solo nel caso di grandi im- 
pianti atomici e non esistono quando si abbia a che fare con pile sperimentali di 
energia modesta, paragonabile a quella di un qualsiasi apparecchio elettrodome- 
stico. In Inghilterra ed in America è già in atto l'esame periodico della ionizzazione 
dell'aria e della radioattività delle acque dei fiumi che alimentano le centrali atomiche 


come pure delle erbe dei pascoli e dei campi. 


Recentemente negli S. U. è stato scoperto che della carta da imballaggio, in cui 
erano state incluse fibre vegetali contaminate, provenienti da una zona lontana dalla 
fabbrica, ma prossima a un impianto atomico, era radioattiva. La cosa avrebbe potuto 
avere conseguenze spiacevoli se la carta fosse stata usata per l'imballaggio di prodotti 
medicinali e alimentari o di materiale fotografico. | metodi di controllo in uso negli 
Stati Uniti si sono dimostrati finora del tutto sufficienti e vengono continuamente 
perfezionati e migliorati. 


RICERCHE PER AUMENTARE LA RESISTENZA DELL’ORGANISMO AGLI EF- 
FETT] DELLE RADIAZIONI (da una trasmissione de la « Voce dell'America». 
Bollettino di informazioni « Usis », vol. 5, n. 235, 13 dec. 1949). 


Scomparse quali malattie professionali dopo l'introduzione degli apparecchi a 
protezione integrale, le lesioni da radiazione sono tornate a costituire un problema 
di attualità ed un pericolo sociale eventuale non soltanto attraverso l'impiego del- 
l'energia nucleare a scopi di guerra, ma anche attraverso la sua utilizzazione per 
fini di pace. 


Sono pertanto fin d'ora in corso negli Stati Uniti d'America, finanziati dal. 
l'Ufficio Ricerche della Marina e dalla Commissione per la Energia Atomica, studi 
diretti alla ricerca di mezzi atti ad aumentare la resistenza dei tessuti dell'organi- 
smo all'azione della radiazione. E’ certo, e la recente triste esperienza di Hiroschima 
lo ha confermato su larga scala, che i vari individui offrono una assai varia resi. 
stenza alla radiazioni atomiche. Prove condotte sugli animali hanno dimostrato che 
ormoni appartenenti al gruppo degli steroidi, come gli ormoni sessuali ed il cor- 
tisone, aumentano la resistenza dell'organismo alle radiazioni. Tra gli antibiotici, 
l'aureomicina sembra essere una delle sostanze più promettenti in questo senso, 
come dimostrato da esperienze condotte su un gran numero di topi sottoposti a dosi 
letali di raggi X. 

Tali ricerche hanno indirettamente anche grande importanza nella cura dei 
tumori maligni in quanto, aumentando la resistenza dell'organismo all'azione delle 
tadiazioni, sarebbe possibile trattare i tessuti neoplastici con più alte e quindi più 
efficaci dosi di raggi X. 


L: C. 
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ESPERIENZE DELLA MARINA IN MERITO ALLA CURA DEL COMUNE RAFFRED. 
DORE (« Army and Jurnal Navy », i949, vol. LXXXIII, n. 3510). 


La Marina sta effettuando una serie di ricerche a carattere ufficiale per valu 
tare l'efficacia degli antiistaminici nella prevenzione e cura del comune raffred. 
dore. Due gruppi di 500 marinai sono oggetto degli esperimenti relativi a tale stu- 
dio, presso il Centro di Addestramento Navale di Great Lakes, Illinois dalla 4 
unità per Ricerche di Medicina Navale. 

I lavori di ricerca che hanno avuto inizio il 15 novembre proseguiranno per 
cinque mesi. Risultati o rapporti parziali non verranno resi noti fino al termine 
dell'indagine, fino a quando cioè non saranno stati adeguatamente valutati dalla 
Direzione di Sanità Militare Marittima. 

Il C. A. Clifford A. Swanson, capo di tale direzione, afferma che si tratta del 
primo studio ufficiale intrapreso dalla marina per determinare l'azione dei farmachi 
antiistaminici nei riguardi di infezioni di varia origine. Studi non ufficiali al ri- 
guardo erano stati effettuat dal Capt. J. M. Brewster a Great Lakes e alla Base 
Aerea della Marina di Corpus Christi, Texas. Due ricerche separate per saggiare 
due diversi aspetti del problema sono in corso a Great Lakes sotto la direzione del 
Lt. Condr, R. Seal, MC, USN, comandante dell'unità più in alto citata. 


. 


Diritto internazionale. 


L'ENTRATA IN VIGORE DELLA CONVENZIONE DEL 1948 PER LA SALVA- 
GUARDIA DELLA VITA IN MARE VIENE RITARDATA (« Journal de la Ma- 
rine Marchande », 1950, n. 1571). 


La Convenzione Internazionale del 1948 per la salvaguardia delle vite umane in 
mare, che costituisce la convenzione del 1929, doveva entrare in vigore dal l° gen- 
naio 1951 previa ratifica da parte di (15 nazioni che possiedono almeno un milione di 
tonnellate lorde di navi mercantili. Gli strumenti di ratifica dovevano essere depositati 
a Londra prima del l° gennaio 1950. 

Poichè la convenzione era stata finora ratificata soltanto dalla Gran Bretagna e dalla 
Francia, la sua applicazione subirà un ritardo che si spera non superi i sei mesi perchè 
si ha motivo di ritenere che Stati Uniti, Svezia, Danimarca, Norvegia e parecchi altri 
paesi concederanno la loro ratifica entro la corrente primavera. 

Quella degli Stati Uniti sarebbe già pervenuta, dato che il Senato aveva approvato 
all'unanimità l'adesione alla Convenzione, se nei testi inglesi e francesi della stessa non 
si fossero riscontrate alcune divergenze. Si tratta in genere di questioni di forma, ma ad 
ogni buon fine una lista di emendamenti è stata sottoposta alle ventotto nazioni firmatarie 
richiedendo loro di far giungere il proprio benestare. entro il mese di febbraio. 

Si ricorda che l’ Unione Sovietica e la Jugoslavia non hanno aderito alla 
Convenzione, 
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GLI AEROPORTI GALLEGGIANTI D'ALTO MARE (Cesare Savoia « Atti dell'Acca- 


demia Ligure di scienze e lettere », annata 1948). 


I « maredromi » (neologismo appropriato pet indicare gli aeroporti galleg- 
gianti) sono interessanti non solo dal punto di vista scientifico: anche i giuristi hanno 
qualche cosa da dire circa la loro natura. 

Che cosa è, giuridicamente parlando, un maredromo? Isola o nave? 


e. . 


Se esso fosse una nave è evidente che la regolatrice degli atti giuridici compiutivi 
dovrebbe essere, in base alle norme del diritto marittimo, quella della bandiera. Se 
invece esso fosse un'isola, la legge imperante dovrebbe essere la « lex rei sitae », quella 
cioè dello stato cui spetta l'esercizio del diritto di sovranità. 


Le cose si complicano quando, dopo attento esame, si scopre che gli aeroporti 
galleggianti non sono nè navi nè isole. Non sono navi perchè manca loro la caratteri- 
stica essenziale che è quella di essere destinata al trasporto di persone o di cose: 
gli aerodromi, invece, sono fatti per sorreggere, non per trasportare persone o cose; 
non sono isole, perchè, anche in quetto caso, sfuggono alla caratteristica essenziale 
che è quella della assoluta ed immutabile immobilità: gli aerodromi, invece, per quanto 
bene ancorati, sono cose mobili perchè possono essere trasportati da un punto al- 
l'altro, anzi da un mare all'altro. 


Non essendo né nave né isola non resta che considerare gli aeroporti galleg- 
gianti col sistema (sempre valido) cui ricorrevano i giuristi Romani quando si 
trovavano in imbarazzo: si tratta di una «res specialis » la cui disciplina giuridica 
dovrà essere vagliata al lume di speciali elementi. Prima di esaminare il problema 
sotto questo aspetto l'Autore sgombra il terreno da una altra ipotesi di diritto co- 
mune che potrebbe sembrare accettabile ad un esame superficiale. 

Poichè si tratta di una cosa mobile, sia pure di natura specialissima, nulla sem- 
brerebbe ostacolare l'applicazione della legge disciplinante il diritto di proprietà e, 
quindi, l'applicazione delle norme dello stato cui appartiene il suo proprietario o la 
società proprietaria. Neppure questa soluzione, attraente se pur semplicistica, ap- 
paga l'Autore che vi oppone lo speciale compito del galleggiante, destinato al servizio 
della aeronavigazione nell'interesse della collettività più che nello interesse 
dell'individuo. I 

Non resta dunque che accettare il principio della internazionalizzazione degli 
eeroporti galleggianti. Tale principio appare fondato in quanto gli A. G. di alto mare 
esercitano funzioni di carattere internazionale, nell'interesse di tutti i popoli che si 
servono dell'aeronavigazione, come mezzo di comunicazione. Ne consegue che la 
disciplina giuridica dovrà essere attuata mediante una convenzione internazionale tra 
gli stati interessati, la quale regoli la costruzione e l'esercizio nonchè le relazioni che 


comunque possono nascere dalla loro utilizzazione. 


Si potrebbe osservare, a questo punto, che si tratta di disquisizioni aventi poco 
interesse pratico perchè di aerodromi si parla da tempo, ma ancora non ne sono stati 
costruiti o, almeno, non se ne conosce alcuno in funzione. Risponderemo che questo 
è proprio uno dei casi in cui prevedere è meglio che provvedere. Quali incidenti 
diplomatici potrebbero sorgere se la natura giuridica degli aerodromi non fosse de- 


finita in tempo! 
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Varie 


UNA NUOVA C.R.l. DEL MARE (Massimo Velatta, « L'Avvisatore Marittimo », 1952. 


numero 33). 


L'A.. nel richiamare la necessità che il problema del salvataggio in mare venga 
in Italia seriamente e decisamente affrontato, è del parere che ciò possa farsi, sia 
mediante leggi. e con l'ausilio dell'armamento e di sottoscrizioni per la raccolta dei 
fondi necessari, sia col dare al problema una soluzione di carattere militare facendo 
gravare la spesa sui relativi bilanci. Per quest'ultima soluzione, tenuto conto che da 
noi esiste solo, per accordi internazionali, un servizio per il salvataggio di naufraghi 
di aeromobili. l'A. propone che detto servizio sia perfezionato in maniera da farlo 
divenire veramente « marittimo » con la dotazione di mezzi nautici idonei a tenere 
il mare anche in caso di forti tempeste, non assegnati attualmente a detto servizio 
perchè gli aerei possono dirottare in tempo dalle zone tempestose, assistiti come sono 
da un perfetto servizio radiometereologico. 

« Se oggi — afferma l'A. — le difficoltà maggioti sono nella recalcitranza ad 
assumere oneri da parte di alcuni, o in difficoltà di raggiungere accordi nella ripar- 
tizione delle spese da parte di altri, ebbene, in tal caso la soluzione a carattere mi- 
litare risolverebbe tutto ». 

« Così come i vigili del fuoco — pur essi ormai militari di fatto — salvano eroi- 
cemente dagli incendi tante vite, così i nostri marinai strapperebbero alla furia del 
mare tante povere creature costrette ad affrontare, spesso con mezzi inadeguati, il 
lavoro sul mare per trarne i mezzi di vita ». 

La soluzione del problema del salvataggio nell’ambito nazionale segnerebbe un 
passo avanti per giungere alla realizzazione di una Croce Rossa Internazionale del 
mare — da molti auspicata — quando in ogni paese civile esisterà un minimo di 


crganizzazione e di attrezzatura per il salvataggio in mare. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


SPERANZE E TIMORI PER GLI IDRO GIGANTI (« Rivista Aeronautica », 1950, n. il). 


Alcune settimane fa, lo scafo di uno dei primi idrovolanti usati in Inghilterra per 
i trasporti commerciali è stato consegnato alla B.O.A.C. come reliquia storica. Si tratta 
del « Supermarine Sea Eagle », che nel :1924, prima della fusione delle quattro com- 
pagnie concessionarie nella « Imperial Airways »,' sostituite poi dalla « B.O.A.C. », tra- 
sportava otto persone fra Southampton e le isole della Manica. Il relitto del biplano, che 
ha perduto le ali durante un'incursione aerea, attesta che gli idrovolanti sono stati im- 


piegati per un lungo periodo per le comunicazioni e i trasporti britannici. 


Southampton è rimasta la base di «armamento degli idrovolanti che per la linea 
dell'Estremo Oriente sono stati sostituiti dai velivoli terrestri canadesi « Argonaut », men- 
tre gli idrovolanti Short « Solent » effettuano ancora il collegamento con il Sud Africa. 
Gli idrovolanti sono inoltre molto usati per il collegamento tra i laghi dell'Africa Cen. 
trale e Orientale per il trasporto di merci e di attrezzature varie necessarie ai lavori 
agricoli. 

La costruzione degli idrovolanti giganteschi della classe « Princess », non è stata 
minacciata dalla recente tendenza a ridurre le spese pubbliche, perchè esse fanno parte 
di un calcolato piano economico. E' indiscusso che gli attuali idrovolanti verranno sosti- 
tuiti perchè sono commercialmente passivi; la scarsa velocità di crociera — meno di 
300 km. h. — consente un limitato numero di viaggi all'anno, mentre la necessità di 
disporre di imbarcazioni, zattere per rifornimenti, boe, ecc. aggrava le spese di eser- 
cizio. L'idrovolante del futuro se non riuscirà ad annullare tali svantaggi con reali van- 
taggi, non costituirà certo una buona speculazione commerciale. E tuttavia proprio i 
velivoli terrestri hanno offerto agli idrovolanti lo spunto per sopravvivere, perchè l'idea 


del Brabazon ha fatto sorgere quella del Princess. 


Se nell'attuale fase dei trasporti aerei si deve ricorrere al velivolo gigante, è certo 
che l’idrovolante è quello che comporta le minori complicazioni. Si pensi solo alla preoc- 
cupazione costituita dalle piste di atterraggio destinate a sopportare le 130 tonnellate 
degli aeroplani del tipo Brabazon. A ciò si può in parte rimediare moltiplicando il nu- 
mero delle ruote del carrello o adottando i carrelli a cingoli, sempre però con molte com- 
plicazioni tecniche e forse con qualche sacrificio nelle prestazioni dei velivoli. Ma per 
i grossi idrovolanti tale problema è inesistente mentre il maggior numero di passeggeri 
porterà ad una riduzione delle spese d'esercizio degli idroscali. 

Anche lo svantaggio della velocità sarà superato perchè la velocità di crociera pre- 
vista per gli idrovolanti della classe Princess si aggira sui 600 km. orari con un autonomia 
in aria ferma di 8.000 km. L'autonomia non si sarebbe potuta ottenere senza un aumento 
delle dimensioni, e la velocità senza le turbine a gas; a queste due caratteristiche si 


aggiungono i vantaggi addizionali del maggiore spazio a disposizione dei passeggeri 
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e la calma e l'assenza di vibrazioni che rendono il volo molto più piacevole. C'è sempre 
lo svantaggio della distanza che intercorre in genere tra gli idroscali e le grandi città: 
Southampton, ad esempio, dista 110 km. da Londra. 

Comunque, chi deve percorrere 7.000-8.000 km. non darà grande importanza se dovrà 
viaggiare per un'ora e mezza in ferrovia per raggiungere l'idroscalo invece di impiegare 
tre quarti d'ora con l’autopulman per arrivare all'aeroporto. In qualche paese tale dif- 
ferenza può essere anche ridotta e i passeggeri potranno accettarla anche volentieri in 
cambio della illusione di maggiore sicurezza che dà l’idrovolante quando il viaggio si 
svolge per buona parte sul mare. ` 

Il valore commerciale degli idrovolanti, tipo Princess sarà dato dalla quantità di 
traffico che essi riusciranno a richiamare. Le aviolinee in genere ritengono ‘che i grandi 
apparecchi non siano convenienti e che velivoli più piccoli con orari più frequenti pos- 
sano dare migliori ‘risultati. Occorrerebbe però che il controllo del traffico dei principali 
aeroporti potesse essere migliorato al punto da eliminare i forti ritardi causati spesso 
dalla cattiva visibilità, per smaltire il traffico attraverso l'aumento del numero dei servizi 
senza accrescere la congestione e pregiudicare la puntualità. Nelle attuali condizioni, il 
velivolo gigante con una frequenza inferiore a quella dei suoi concorrenti può offrire una 
conveniente soluzione. 

La risposta a tutte queste illazioni si avrà nel 1953 quando la BOAC metterà in ser- 
vizio gli idrovolanti « Princess », probabilmente sulla rotta del Sud Africa. 


DECELERARE 1 PILOTI (Notiziario « U.S.I.S. », 1950, Vol. 5, n. 287). 


Presso la base aerea di Edwards, nel deserto Mojave, l'Aeronautica degli Stati Uniti 
ha creato un centro sperimentale per la sicurezza del volo che si propone di risolvere 
due principali problemi: assicurare ai piloti la massima protezione meccanica in caso 
di incidenti; trovare un sistema pratico e sicuro per espellere automaticamente il pilota 
dalla carlinga e per evitare, tra l’altro, che venga ad impigliarsi col paracadute nei ti- 
moni di coda. 

E evidente che non si può invitare un pilota ad urtare volutamente contro il suolo 
per collaudare un nuovo tipo di seggiolino antiurto, od a farsi espellere dalla carlinga 
di un caccia monoposto in volo per accertare se il sistema escogitato è soddisfacente: a 
prescindere da ogni altra considerazione, ogni esperimento comporterebbe la perdita di 
un aereo. 

Sorge così la necessità di trovare un sistema per collaudare le eventuali soluzioni 
dei problemi anzidetti: il primo è stato risolto costruendo un carrello a razzi che scorre 
su di un binario ed è munito di freni meccanici ed altri congegni che consentono di 
regolarne le accelerazioni e le decelerazioni con assoluta precisione. Per la prima serie 
di esperimenti, un volontario installato sul carrello è stato spinto alla velocità di 380 Km h. 
decelerata improvvisamente — in un quinto di secondo — a il20 Kmîh, (il che genera 
una reazione analoga a quella che si proverebbe arrestando di colpo un'automobile lan- 
ciata a 120 all'ora). Il comportamento della cavia umana è stato molto soddisfacente — 
è risultato che l'uomo può subire con indifferenza notevoli sollecitazioni — ed ha per- 
messo di constatare che decelerazioni anche di entità cospicua sono più facilmente sop- 
portate se il pilota volge le spalle alla direzione del moto, e quindi uno schienale al 
quale appoggiarsi. Il carrello è regolato in modo da poter realizzare decelerazioni tra 
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Per l'altra serie di esperimenti, era evidentemente necessario ricorrere ad un fan- 
toccio: la sua fuoruscita dalla finta carlinga e la successiva traiettoria vengono registrate 
da macchine da presa opportunamente piazzate. 

I dati raccolti, oltre che dal punto di vista tecnico, sono molto interessanti da quello 
della medicina aeronautica. 


CU-NIM GUSTS, LE RAFFICHE NEI CUMULO-NEMBI (Cap. D.A. Brice, «Flight», 
1950, n. 2142, Vol. VII). 


L'autore espone le difficoltà che la navigazione aerea deve superare nelle zone tem- 
poralesche. 

Pochi problemi hanno suscitato maggior interesse di quello dei temporali negli avia- 
tori. Durante lo sviluppo dell'aviazione essi hanno dovuto affrontare e superare vari pe- 
ricoli; ma attualmente, ove si eccettuino quelli connessi con il volo ad altissima quota 
che costituisce ancora un grave problema, li hanno tutti debellati e vinti. Ghiaccio, neve, 
nebbia, e altri fenomeni metereologici hanno ormai un'importanza relativa per i piloti, 
che tengono invece i temporali tuttora in gran conto. 

E ciò si spiega facilmente se si considera quello che avviene ad un aereo che attra- 
versa una zona temporalesca costituita da ammassi variamente distribuiti da cumulo- 
nembi. 

E° chiaro che i pericoli dei temporali si possono combattere... evitando i temporali 
stessi. cioè aggirandoli. Ma questa scappatoia non è sempre attuabile perchè nell’im- 
piego bellico si darà spesso il caso che l'aereo debba attraversare zone temporalesche. 

Quattro pericoli, ghiaccio, grandine, fulmine e turbolenza si annidano nelle masse 
temporalesche di cumulo-nembi e tra essi l'ultimo è decisamente il più temibile ai fini 
della sicurezza della navigazione aerea. 

La metereologia ci dice che in un cumulo-nembo si verificano correnti ascendenti 
e discendenti di notevole velocità (fino a 15 metri al secondo), unite a forte turbolenza 
in varie direzioni dovuta alla vicinanza delle correnti ascendenti e discendenti. 

Tali correnti determinano violente accelerazioni su di un aereo che entri in un 
cumulo-nembo, variabili molto frequentemente di direzione e di intensità nello spazio 
di pochi secondi, tanto più rapide quanto più elevata è la velocità dell'apparecchio che 
passa attraverso le varie correnti di direzione opposta. Tali accelerazioni che assumono 
nello stesso istante diversa intensità di direzione per zone diverse dell'apparecchio pos- 
sono anche superare À carico di rottura di qualche parte dell'aeroplano provocando così 
la rottura delle parti stesse nei casi di correnti più intense. 

In altri casi di minore gravità le accelerazioni possono tuttavia provocare la perdita 
del controllo da parte del pilota per le rapidissime variazioni di assetto intorno ai tre 
assi principali che subisce l'apparecchio e per contemporanee variazioni positive o ne- 
gative di quota che non si possono correggere agendo sui comandi perchè la perdita di 
quota si può avere con l'apparecchio in cabrata e l'aumento di quota con l'apparecchio 
in picchiata. 

Quale è il miglior sistema per diminuire i rischi del volo attraverso i cumulo-nembi 
temporaleschi? 

L'unico sistema efficace, dedotto da un certo numero di osservazioni e di statistiche, 
è quello di ridurre la velocità dell'aereo che deve però essere sempre alquanto più ele- 
vata di quella minima di sostentamento. In tal modo si vengono a diminuire le varia- 
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zioni di accelerazione per quanto è possibile impiegando più tempo per passare da una 
zona di corrente ascendente ad una di corrente discendente. Il pilota non si deve preoc- 
cupare delle variazioni di quota (che, come già detto, non si possono correggere agendo 
sui comandi) ma solamente di mantenere l'aereo in assetto di volo riferendosi alle appa- 


recchiature giroscopiche (orizzonte artificiale e giro direzionale). 


l] pericolo dei fulmini è più psicologico che reale. Molti aerei colpiti dal fulmine o 


sono usciti indenni o hanno avuto strappato soltanto qualche tubo di Pitot. 


I piloti devono infine tener conto che qualsiasi variazione. di rotta in un temporale 
non fa che aumentare il tempo durante il quale si rimane nel temporale stesso. In con- 
clusione le norme suggerite per accrescere la sicurezza della navigazione in caso di tem- 


porale sono le seguenti: 
1) ridurre la velocità dell'apparecchio; 


2) tenere l'apparecchio in assetto di volo basandosi sulle indicazioni dei soli 


strumenti giroscopici; 


3) rimanere in rotta. 


ALL WEATHER FLYING TRAINING IN FAR EAST («The Fighting Forces », 1950, 
vol. 26, n. 5). 


Oltre 60 allievi hanno seguito i corsi di « volo con qualsiasi tempo » da quando sono 
stati istituiti nel 1949 presso la base della R.A.F. di Changi (Singapore). Il corso dura 
una quindicina di giorni e si propone di abilitare i piloti nella condotta della navigazione 
in condizioni atmosferiche avverse che si possono incontrare in Estremo Orjente o in 
qualsiasi parte del mondo. Gli allievi scelti tra coloro che, per forze di circostanze non 
hanno ancora acquistato l'obbligatoria abilitazione al volo strumentale, richiesta dagli. 
attuali regolamenti sul volo, provengono da tutti gli stormi dell’Armata Aerea di E.O. 
senza riguardo al tipo di aereo abitualmente pilotato. L'addestramento viene effettuato 
su apparecchi Harvard dotati dell'attrezzatura per l'allenamento al volo strumentale che 
è piuttosto semplice. L'allievo porta occhiali bleu che unitamente a una tendina di colore 
ambrato lo pongono nelle stesse condizioni nelle quali si troverebbe se volasse al buio 
o con visibilità fortemente ridotta. Per quanto in E.O. sia difficile incontrare nebbia o 
ghiaccio tuttavia l'« All Weather Flight » insegna agli allievi le opportune contromisure. 
Il « Flight »rdispone di un laboratorio che serve per impostare il problema dell’attraver- 
samento dei cumulo-nembi turbolenti e carichi di elettricità (meglio conosciuti sotto il 


nome di nembi-da-tuono) che si incontrano nelle zone temporalesche. 


Queste nubi nere e pesanti si estendono dal livello del suolo fino a quote elevatis- 
sime e possono in pochissimo tempo ottenebrare un luminoso e sereno cielo tropicale 
riducendo la visibilità a zero. L'« All Weather Flight » dimostra che un pilota idoneo 
al volo stumentale può attraversare tali nubi senza pericolo. Per la maggior parte del 
corso gli istruttori volano insieme agli allievi nelle zone temporalesche e ogni volta che 
è possibile vengono effettuate esercitazioni di attraversamento di temporali. Variazioni 
di quota e velocità, grado di .turbolenza, comportamento degli strumenti, intensità e 


tipo dei lampi vengono registrati durante queste esercitazioni. La parte teorica dell'adde- 
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stramento comprende conferenze di ufficiali specializzati sulla metereologia, sulla navi- 
gazione, sul regolamento del traffico aereo, sull'impiego del radar e dei sistemi radio 
ausiliari per la condotta della navigazione aerea. il «Flight» ha ottenuto risultati di 
prim'ordine nell'addestramento al volo strumentale dei piloti che sono stati messi in 


grado di volare con qualsiasi tempo. 


SUPERSONIC WIND TUNNEL AT MASSACHUSETT INSTITUTE OF TECHNO- 
LOGY (« Engineering ». :1950, n. 4381). 


L'Organizzazione statunitense per le ricerche supersoniche si è recentemente arric- 
chita del tunnel aerodinamico dell'Istituto tecnologico del Massachusetts, situato presso 
il nuovo « Naval Supersonic Laboratory » di Cambridge (Mass.). 

L'avvenimento è interessante anche perchè viene in qualche modo a chiarire la 
questione — di attualità negli Stati Uniti — se i mezzi opportuni di ricerca ad uso degli 
studenti devono essere sviluppati nelle Università ovvero negli Istituti Tecnologici. 

Scopo del Naval Supersonic Laboratory è l'effettuazione di prove su modellini di 
missili supersonici e la ricerca di maggiori dati sulla balistica esterna. Inoltre i risultati 
ottenuti al tunnel consentiranno molto miglioramenti nel campo delle alte velocità, per 
quanto riguarda non solo i missili ma anche i velivoli pilotati e a guida automatica. 
A tali scopi un esteso programma di prove per conto degli studenti dell'Istituto sarà in- 
trapreso in armonia con il lavoro di ricerca del Laboratorio. 

I principali dati relativi al tunnel sono i seguenti: lunghezza 100 m.; sezione di 
prova di 46 cm. x 60 cm.; possibilità di eseguire misure di velocità a numeri di Mach 
compresi tra '1,5 e 4 (che corrispondono rispettivamente alle velocità di 1.600 Km.'h. e 
4.800 Km.'h.). Nel tunnel l'aria secca è fatta circolare mediante due compressori cen- 
trifughi a 4 stadi, azionati da 2 motori elettrici, capaci rispettivamente di 4.000 e 
6.000 HP. I compressori possono essere azionati in serie e in parallelo: con il primo si- 
stema si ottiene un rapporto di pressione di 9 :l, mentre con il secondo il rapporto di 
pressione è di 3 : |. L'aria calda è raffreddata con due tubi refrigeranti in cui scorre 
acqua del « Charles River» e capaci di asportare dal tunnel 12.500 HP sotto forma di 
calore. | 

Una importante caratteristica della costruzione è costituita dal sistema di controllo, 
capace di controllare automaticamente tutti i parametri che influenzano le prove aero- 
dinamiche: velocità dei compressori, operazioni di essiccamento dell’aria, ecc. 

L'equipaggiamento e la strumentazione del tunnel comprendono la particolare 
bilancia per misurare la reazione dell'aria sui modelli, nonchè il sistema ottico per mo- 
strare le onde d'urto e i vari andamenti del flusso attorno al modellino nella corrente 


d'aria supersonica. 


G. D. V. 


L'AILE EN «DELTA » (Y. Marchand, « Forces Aériennes Françaises », 1950, n. 40). 


Y. Marchand, prendendo lo spunto dal disastro aereo occorso alcuni mesi fa al pro- 
totipo dell'e Avro 707» («l'ala a delta» inglese) illustra le caratteristiche aerodina- 
miche di questa recentissima formula di costruzione aeronautica. 

L'« ala a delta » accoppia .le caratteristiche dell'ala a freccia e dell'ala a piccolo 


allungamento. 
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L'« ala a freccia » è particolarmente adottata su tutti i velivoli la cui velocità è pros- 
sima a quella del suono e i motivi sono intuibili da quanto è detto in seguito. E' ri- 
saputo che alla velocità in cui il numero di Mach è M = 08, il comportamento aerodi- 
namico dell'ala è totalmente modificato dall’apparire dei fenomeni di compressibilità. 
| che danno luogo ad un considerevole aumento di resistenza, alla perdita di stabilità del 
velivolo e alla scarsa efficacia dei governali. Da ciò la necessità di aumentare al massimo 
il valore di tale numero di Mach, chiamato numero di Mach critico. Il Mach è il rap- 
porto tra « velocità critica » e « velocità del suono » delle condizioni ambientali; ove per 
velocità critica è intesa la velocità di volo — inferiore a quella del suono — per cui in 
alcune zone del velivolo, e particolarmente dell'ala, si verifica l'apparizione della velo- 
cità del suono. 


Ora, l'apparizione dei fenomeni di compressibilità è determinata dalla differente di- 
stribuzione delle pressioni attorno all'ala, distribuzione che dipende solamente. in prima 
approssimazione, dalla componente della velocità perpendicolare all'apertura alare. 
Questa componente nell’ala classica (ala diritta). corrisponde alla velocità d'avanzamento 
de velivolo; nell’ala a freccia, invece, ha valore inferiore, perchè diviene il prodotto 
della velocità d'avanzamento per il coseno dell'angolo di freccia. Ne consegue che la 
freccia dell'ala ritarda l'apparire dei fenomeni di compressibilità. Purtroppo a questo 
considerevole vantaggio fanno riscontro numerosi inconvenienti, principalmente la cat- 
tiva stabilità — fenomeno che si aggrava alle basse velocità — e la mancanza di efficacia 
degli ipersostentatori classici. 


Si esamini ora l'« ala a piccolo allungamento ». E' noto che l'« allungamento » del- 
l'ala ha grande influenza sulle sue caratteristiche; infatti, la resistenza indotta dell'ala 
è inversamente proporzionata all'allungamento, cioè quella aumenta quando questa dimi- 
nuisce particolarmente alle basse velocità. Questa legge valida in regime subsonico, non 
lo è nel regime sonico o supersonico nei quali le ali ad allungamento molto piccolo 
diventano quasi prive di resistenza indotta e godono degli stessi vantaggi delle ali a 


p 


freccia; disgraziatamente, però, la loro portanza è molto cattiva. 

Però, con la cellula a delta — quale essa risulta dall’accoppiamento delle due for- 
mule, ala a freccia e ala a piccolo allungamento — è possibile realizzare un aumento di 
portanza alle basse velocità. Infatti, sull'ala a freccia la componente trasversale della 
velocità seguendo l'apertura alare è diretta verso l'esterno, il che comporta una prema- 
tura perdita di portanza all'estremità dell'ala e ad un forte momento di cabrata. Mentre 
un piccolo allungamento provoca una componente di scorrimento sull'estradosso diretta 
verso l'interno, a causa della forte risistenza indotta. Riunendo, quindi, questi due fat- 
tori, contrastanti fra loro, è possibile ottenere soddisfacenti caratteristiche di portanza. 
o più esattamente un'apprezzabile ritardo di velocità, sia pure a costo di una forte re- 


sistenza indotta. 


Ad ogni modo nell'ala a delta il valore della portanza rimane sempre piuttosto basso, 
il che costituisce un grave inconveniente alle piccole velocità, quali si hanno in atter- 
raggio e in decollo. All'atterraggio, infatti, affinchè si abbia una portanza soddisfacente. 
il velivolo si deve presentare in assetto molto cabrato. Tale assetto oltre a rendere nulla 
la visibilità anteriore, provoca una forte resistenza all'avanzamento, per vincere la quale 
occorre una elevatissima potenza di motore. Per il momento una tale manovra non è 
realizzabile, e pertanto il decollo e l'atterraggio dell'ala a delta avvengono a velocità 
ragguardevoli (circa 350 Km'h. sul « Cunvair47002 »), pur con assetto relativamente molto 


cabrato. 
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Per quanto riguarda poi la stabilità, già difettosa sulle ali a freccia, essa costituisce 
uno dei punti deboli dell'ala a delta. In generale, la stabilità longitudinale rimane molto 
soddisfacente; però in prossimità della perdita di velocità, si riscontra un’instabilità la- 
terale che sovente sui modellini in prova si traduce nella caduta in autorotazione. 


Sembra che l'ala a delta nonostante i suoi inconvenienti debba avere un brillante 
avvenire e i tecnici inglesi e americani — come già i tedeschi verso la fine del con- 
fitto — proseguono attivamente le loro ricerche per la sua messa a punto. 


L'ala a delta di Convair e di Avro; l'ala a freccia a grande allungamento del bom- 
bardiere veloce « B-47 »; l'ala dritta a piccolissimo allungamento del « Bell-XI » sono 
i prodotti di altrettante formule, dalle quali scaturirà la realizzazione del miglior velivolo 
supersonico, idonea ad assicurare — in condizioni normali — decollo, atterraggio e volo 
in regime subsonico. 


G. D. V. 


UCCELLI CONTRO AEROPLANI (Franck W. Lane, « Discovery », 1950, Vol. XI, n. 1). 


Nel 1910 un aeroplano decollò da Long Beach, California. Durante il suo breve 
volo un gabbiano urtò contro l'apparecchio incastrandosi tra i piani di coda ed il 
timone che restò immobilizzato. Il pilota, perduto il controllo del velivolo che non 
governava più, restò ucciso nella inevitabile caduta. 


A quanto ci risulta questo fu il primo accidente di volo piovocato dagli uccelli, 
costante minaccia potenziale per i piloti e per i loro apparecchi. Nel corso della se- 
conda guerra mondiale le perdite che essi hanno causato sono state piuttosto sensibili 
specie nella zona della Manica che occorreva attraversare per eseguire qualsiasi ope- 
razione diretta entro l'Europa occupata e sulla quale si verificava il maggior numero 
di collisioni tra aeroplani ed uccelli. Durante la incursione eu Eindhoven nel dicem- 
bre del 1942 gli uccelli costituirono un vero e proprio pericolo, perchè gli aeroplani 
si imbatterono in stormi di pavoncelle, rondini, anatre e persino aironi. Uno degli aero- 
plani rientrò con il piede di un'anitra incollato al bordo d'attacco dell'ala; un pilota 
spaventò il personale del campo quando uscì dalla carlinga tutto ricoperto di sangue 


non suo, ma di un gabbiano che egli aveva investito ed ucciso, 


Gli uccelli molestano anche le portaerei ed i loro aroplani. Varie specie di uc- 
celli marini si appollaiano su queste isole eventuali e talvolta forando con il becco 
il rivestimento delle ali e dei timoni dei velivoli ne possono menomare l'efficienza 
e infirmare la capacità di volo. 

Tra il 1942 ed il 1946 soltanto negli Stati Uniti si verificarono 473 collisioni 
tra uccelli ed aeroplani. Time nel numero del 6 novembre 1944 affermava: « Il pro- 
blema delle collisioni tra velivoli ed uccelli richiede una immediata soluzione: le 
Compagnie Aeree di navigazione ritengono che le esperienze di rafforzamento dei 
parabrezza siano le più urgenti tra le varie attività sperimentali che la Amministra- 


zione Civile Aeronautica ha attualmente allo studio ». 
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Nel rapporto sulle « Esperienze per allontanare gli uccelli dagli aeroporti » che 
il Ministero della Aviazione Civile ha pubblicato nel 1949, si esamina la situazione 
odierna del problema nei riguardi della Gran Bretagna. Il rapporto scritto da F. R. 
Adamas e da R. S. S., Fitter dice che tra il settembre del 1946 e l'aprile del 1948 
s? sono verificati 30 collisioni tra velivoli della RAF e uccelli, nelle quali sono stati 
implicati apparecchi di ogni dimensione dal Lancaster al Martinet. In otto di tali 
collisioni l'apparecchio rimase così gravemente danneggiato da dover essere ricove- 
rato in officine per riparazioni. Alcuni aeroporti sono stati talora infestati da un 
numero tale di uccelli che è stato necessario chiuderli per qualche tempo. 

Le collisioni anzidette non hanno provocato la perdita di molte vite umane, 
ma tuttavia non si può sottovalutare un pericolo tanto serio. Il rapporto ricorda un 
incidente verificatosi negli Stati Uniti nel gennaio del 1948, Un Fairchild « Packet » 
incappò in fase di decollo in uno stormo di più di mille uccelletti, che aspirati dai 
condotti di vemiilazione li otturarono con conseguente surriscaldamento e avaria 
dei motori, caduta del velivolo e morte di tre uomini d'equipaggio. 

Nel libro del Lane intitolato « Animal Wonderland » l’autore ha ricordato altri 
accidenti fatali provocati da uccelli, ai quali attribuisce una forte aliquota dei disastri 
aerei inesplicabili. Un cigno, un'oca, una grossa anatra che urti direttamente contro 
il para brezza di un aeroplano molto veloce può facilmente infrangerlo urtando il 
pilota che potrà perdere i sensi, sia pure per breve tempo, e lascerà precipitare 
l'apparecchio prima di poter lanciare l'S.0.S. o rinvenire. 

Si è detto per mostrare la realtà del pericolo in esame. Esaminiamo ora i prov- 
vedimenti che sono stati presi per eliminarlo nei limiti del possibile. | parabrezza degli 
aeroplani dovrebbero essere tanto robusti da restare indenni nell'eventualità di una 
collisione con uccelli di dimensioni normali. Vari esperimenti effettuati tanto in 
Cran Bretagna che negli Stati Uniti hann dimostrato che il consueto parabrezza in 
vetro di sicurezza da 6 mm. non resiste all'urto con un volatile che pesi tra kg. 1,350 
e 1,800 quando la velocità si aggira sui 130 km/h, inferiore a quella normale di 
atterraggio dei moderni velivoli commerciali. 

Dopo una serie di esperienze con vari tipi di parabrezza sperimentali uno. 
fabbricato con vetro-vinyl laminato, con larghi bordi in materiale plastico ed altri 
accorgimenti per rinforzarlo, e uno spessore totale di circa 2 cm. ha resistito al- 
l'urto di carcasse d'uccelli del peso di kg. 1,8 e 6,8 che lo hanno investito alle 
velocità di 480 e 320 km/h. rispettivamente. Incidentalmente, il Registro Aero- 
nautico Britannico, ente di controllo per tutti i velivoli civili, specifica che i pa- 
rabrezza debbono restare indenni se urtati da un uccello del peso di kg. 1,8 quando 


laeroplano subito dopo il decollo vola alla velocità appropriata per cabrare. 


Per proteggere gli apparecchi dai gravi effetti di tali collisioni sono stati esco. 
gitati anche altri sistemi, alcuni dei quali sono stati provati sperimentalmente. Ri- 
cordiamo fra gli altri: l'installazione di due separate lastre di vetro, poste l'una 
dietro l'altra; l'uso di più lastre di superficie ridotta a maggiore resistenza unitaria; 
l'installazione di una griglia metallica da sovrapporre a volontà al parabrezza e 
l'uso di uno scudo protettivo per il pilota pet intercettare gli uccelli prima che 


possano urtare contro di esso, 
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Ma è meglio prevenire la collisione che prepararsi ad affrontarla. Secondo 
quel che promette il titolo, questo aspetto del problema viene trattato dal rapporto 
che afferma: 


Gli uccelli che costituiscono il più grande pericolo per gli aeroplani sono 
i gabbiani e i membri della famiglia dei corvi e dei pivieri che dopo essersi nutriti 
dei piccoli animali ed insetti che si annidano nel terreno si radunano sulle piste 
per digerire e nettarsi e aggiustarsi le penne. Questi uccelli non prestano alcun 
interesse agli aeroplani in quota o a riposo, ma svolazzano attorno a quelli che 
decollano od atterrano, interferendo con le loro manovre e provocando un rischio 
addizionale in un momento nel quale il pilota deve concentrarsi in esse per quanto 
gli è possibile. Altri uccelli più piccoli, sopratutto allodole, sono presenti sugli aero- 
porti durante tutto l’anno, ma costituiscono un pericolo che Fitter considera di gran 
lunga inferiore a quello occasionato dalle specie in precedenza citate. 


Vari tentativi sono stati fatti in ogni parte del mondo per allontanare gli 
stormi di uccelli dagli aeroporti. l colpi di fucile (sparati talvolta in deroga alle 
leggi per la protezione degli animali) e l'uso di cartucce Very e di razzi spaventano 
e allontanano gli uccelli soltanto per breve tempo. Spaventapasseri, cani ed il ru- 
more dei motori producono effetti analoghi e non consentono di realizzare visultati 
permanenti. 

Il fallimento di queste e di naloghe misure rese necessario un nuovo esame 
del problema; nel 1946 venne indetta una riunione alla quale parteciparono dele- 
gati dei Ministeri dei Rifornimenti e dell'Aeronautica, del Museo di Storia Natu- 
rale e di varie associazioni di ornitologia, che stabilirono di raccogliere informa- 
zioni sul numero e le abitudini degli uccelli che provocarono con maggiore frequenza 
incidenti e di accertare se era possible allontanare gli uccelli dagli aeroporti im- 
piegando falchi e falconi per dare loro la caccia. 

R.S.S. Fitter si addossò l’incarico di reclutare e organizzare in tutto il paese 
personale volontario, idoneo ad osservare i costumi degli uccelli, che accettasse di 
fare regolari e frequenti visite agli aeroporti per prendere nota di ogni elemento 
di un qualche interesse. ll rapporto in esame non avrebbe potuto essere compilato 
senza l’aiuto di questi volontari. Le osservazioni confermarono che gabbiani, pivieri 
e corvi sono la vera peste degli aeroporti. 

Siccome i lombrichi costituiscono la base dell'alimentazione delle cornacchie, 
degli stornelli, dei pivieri e dei gabbiani si suggerì di fare ogni sforzo per stermi- 
rare i lombrichi delle zone aeroportuali, per eliminare la principale fonte di cibo 
degli uccelli e costringerli così a trasferirsi altrove. Ma il rapporto dice: « Ogni 
metodo per eliminare gli insetti e gli animali dal suolo impresa erculea per l'esten- 
sione dei moderni aeroporti, può inatidire il terreno, distruggere la fertilità e far 
sorgere eventuali problemi stagionali dovuti alla polvere. 

Un'altro espediente venne suggerito; lasciare crescere l'erba in modo tale da 
rendere difficile agli uccelli di raggiungere il terieno sul quale vive il loro cibo. 
Le obbiezioni sono: (1) che altri sgraditi animali potrebbero essere così incorag- 
giati a prendere dimora negli aeroporti e (2) che si eliminerebbero le zone per 
atterraggi di emergenza distinguibili per l'erba che su tali superfici viene tenuta 
‘ molto corta. 

Sono stati dati parecchi suggerimenti circa metodi da usare per impedire agli 


uccelli di appollaiarsi o sostare sulle piste. Un sistema di punti che diano una 
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scossa elettrica li avrebbe probabilmente tenuti lontano, ma l’idea sollevava serie 
obbiezioni sotto altri punti di vista. Piste inghiaiate, poco attraenti come zona di 
riposo per uccelli, presentano seri inconvenienti dal punto di vista operativo; 
Uno dei più interessanti provvedimenti suggeriti riguarda l'uso di proiettori 
supersonici che producono un potente suono di elevata frequenza che ha un effetto 
deprimente. Tali suoni hanno in effetti disturbato la vita avicola per un raggio 
di 400 metri. Siccome gli uccelli possono udire di una frequenza tra i 20000 ei 
30000 cicli al secondo oltre il limite dell'udito umano tali spaventapasseri acustici 
possono essere usati senza recare disturbo agli abitatori umani degli aeroporti. Fit- 
ter, tuttavia si esprime al riguardo « A prescindere dal malaugurato; effetto sulla 
locale fauna canina, questo metodo non sembra scevro di inconvenienti per gli 
aeroporti terrestri. Potrebbe essere sperimentato nelle basi per idrovolanti distur- 
bate dalla presenza di uccelli. (« Ma dopo la pubblicazione del rapporto le ricerche 


sugli spaventapasseri supersonici sono state continuate. 

Il metodo per allontanare gli uccelli dai campi d'aviazione che ha conseguito 
i risultati migliori. al momento nel quale il rapporto è stato dato alle stampe si basa 
sull'impiego di falchi migratori all'uopo addestrati. R. Stevens, che durante la 
guerra dette un valido ausilio alle Forze Armate per la intercettazione dei piccioni 
viaggiatori usati dagli informatori del nemico, ebbe l'incarico di procacciare i fal- 


chi da impiegare negli aeroporti e di usarne l'addestramento. 


Si era deciso di usare i falchi in primo luogo sull'aeroporto di Coningsby, che 
lamentava continui inconvenienti provocati dall'ammassarsi di uccelli, ma all'ultimo 
momento ci si imbattè in un ostacolo imprevisto. L'albergatore locale, valente e 
appassionato allevatore di piccioni, minacciò di sparare contro tutti i falchi che gli 
venissero comunque a tiro. Anche in altre zone si riscontrò la stessa comprensibile 
ostilità da parte degli avicoltori e degli allevatori di piccioni, che costituiscono una 
pieda prelibata per i falchi. 

Venne allora scelto il campo di Shawbury, che era infestato da uno stuolo di 
pivieri. Il risultato delle prove fu soddisfacente. Pochi e brevi voli giornalieri erano 
sufficienti a tenere tutti i pivieri lontani dal campo. La sola presenza del falco era 
sufficiente per conseguire tale risultato senza che si dovesse uccidere un solo uc- 
cello impottuno. Ma se il falco veniva trasferito in altra zona non vi era garanzia 


che i pivieri non potessero essere di ritorno entro le ventiquattro ore. 


Le prove effettuate a Llanbder contro l'avifauna marina non ottennero lo stesso 
successo. | gabbiani si spaventavano quando il falco si levava in volo ma ritor- 


ravano non appena riatterrava, 


I risultati delle esperienze presuasero le Autorità della opportunità di insistere 
su tali prove. Uomini scelti tra il personale di governo degli aeroporti vennero 
addestrati come falconieri e si procurarono altri falchi. Dieci aeroporti vennero visi- 
tati dai falchi e nel complesso si realizzarono buoni risultati. Ma si riscontrò che 
l’impiego dei falchi aveva efficacia finchè essi erano assegnati ad un aeroporto. 
perchè gli uccelli tornavano sul posto non appena i falchi venivano trasferiti ad 
altra sede. 

E' ovvio che per liberare gli aeroporti dalla presenza di uccelli e mantenerli liberi 
in maniera effettiva occorre assegnare ad ogni aeroporto un distaccamento perma- 


nente di falchi. Il rapporto considera tale metodo esauriente anche se non applicabile 
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nè dal punto di vista economico nè da quello della disponibilità di personale. Per 
scacciare gli uccelli dagli aeroporti con una spesa non eccessiva, occorrerà ricorrere 
ad altri metodi, probabilmente ispirati ai concetti ai quali si informa lo spaventapas- 


seri supersonico, 


IL PROBLEMA DEGLI AEROPORTI NELLA GUERRA DI MOVIMENTO (« Engi- 
neering », 1950, vol. 169, n. 4383). 


Ne ha trattato il V. M. dell'Aria T. G. Pike in una conferenza tenuta il 12 gen- 
raio alla Royal United: Service Institution. 

La tendenza ad accrescere il peso degli apparecchi e la pressione dei pneumatici 
richiedeva piste più lunghe e più robusta ma durante la guerra scarseggiavano i mezzi 
di trasporto da adibire alla costruzione di aeroporti mentre la rapidità di costru- 
zione era essenziale. La velocità di costruzione di una pista dipende dalla sua lun- 
ghezza e larghezza, dalla solidità della sua struttura e dalle sue attitudini a sop- 
portare le ingiurie del clima e del traffico. 

Nel Nord Africa in zone desertiche di terreno compatto, caratterizzate da scarse 
precipitazioni, era possibile approntare un aeroporto avanzato per apparecchi da 
combattimento in due o tie giorni; in Italia a causa delle persistente piogge invernali 
il problema rimase insoluto fino all'adozione di piastre d'acciaio forato, indicate in 
genere con la sigla « PSP» che consistevano in strisce lunghe tre metri e larghe 
25,5 centimetri; un aeroporto poteva essere costruito in due settimane circa impie- 
gando questo materiale che aveva l'inconveniente di essere pesante - una tonnellata 
circa per 91 centimetri di pista, il che significava circa 3000 tonnellate per aero- 
porto, più 10000 tonnellate di ghiaia, per la massicciata essenziale in zone piovose. 

Un'alternativa di minor peso era offerta da materiale bitumato prefabbricato 
di copertura o da teloni ratramati che potevano essere sistemati da macchine apposite 
in una settimana circa, ‘ davano risultati soddisfacenti se il terreno sottostante era 
duro e compatto, ma potevano essere facilmente danneggiati od essere rapidamente 
inutilizzati da infiltrazioni d'acqua nel sottosuolo. 

Il conferenziere ha successivamente esaminato alcuni sviluppi tecnici delle co- 
struzioni aeronautiche. La necessità di prestazioni elevate ha richiesto l'adozione di 
sezioni alari sottili e di conseguenza l’impiego di ruote piccole con pneumatici a pres- 
sione elevata sui carrelli d'atterraggio retrattili del tipo convenzionale. In America al- 
cuni apparecchi recenti - in particolare i bombardieri Boeing B-47 e Martin B-51 hanno 
risolto tale difficoltà con l'adozione del carrello « biciclo » a ruote accoppiate eistema- 
te in tandem che rientrano nella fusoliera, e richiedono il concorso di motrici ausiliari 
costi alle estremità delle ali o sotto le gondole dei motori. Con questa sistemazione è 
difficile dare sufficiente incidenza all'ala durante il decollo; un'altro inconveniente 
deriva dal fatto che tutto il peso viene a gravare sulle ruote anteriori quando dopo 
l'atterraggio occorre far entrare in azione i freni. 

Per ridurre la lunghezza delle piste si è preso in esame l’uso di ganci d'arresto 
per l'atterraggio e il contemporaneo impiego di apparecchiature varie per il decollo 
assistito, 

Tra le questioni relative agli aeroporti anche la polvere ha un considerevole im- 
portanza. In Normandia ci si imbattè in una polvere di natura abrasiva assolutamente 
imprevista e gli apparecchi da combattimento, « Typhoon », sprovvisti di filtri per 
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l’aria, vennero gravemente menomati in meno di una settimana: si ignorano gli 
effetti delle polveri abrasive sui turboreattori. A conclusione della conferenza 
sono stati proiettati due documentari relativi agli apparecchi american « Fairchild > 
C. 82 e Douglas « Boston ». 


COSTI D'ESERCIZIO DEGLI AEROPLANI («The Economist». 1949, vol. CLVII. 
numero 5549). 


La Società Britannica dei Costruttori d'Aeroplani (ISBAC) ha elaborato du- 
rante lo scorso anno un metodo standardizzato per il calcolo dei costi diretti di 
esercizio degli aeroplani; il risultato di tale lavoro è stato ora accettato dai membri 
. della Società, che comprende tutti i fabbricanti inglesi di aeroplani e di motori e la 
maggior parte dei fabbricanti di parti staccate. Un operatore che desideri conoscere 
la spesa oraria che dovrà sostenere per far volare un determinato aeroplano sopia 
una certa distanza potrà ottenere dal fabbricante le cifre relative ai costi ed alle 
prestazioni, che riguarderanno però soltanto fattori quali il prezzo dell'aeroplano, 
la sua velocità il suo carico pesante e i relativi consumi di carburante e lubrificante. 
Successivamente l'operatore dovrà applicare mediante sistemi empirici gli altri fat- 
tori che influenzeranno i costi diretti — il periodo annuale di utilizzazione, il costo 
dei ricambi, le spese di assicurazione e i diritti di atterraggio — tutti espressi come 
costo per ora di volo. Per ricavare ad esempio in costo per ora per l'invecchiamento 
dello scafo e per tenere conto delle spese per i ricambi l'operatore deve fare il 
seguente calcolo: 

Costo dello scafo - costo dei ricambi - velore residuo per invecchiamento - peri- 
colo d'invecchiamento - periodo annuale di utilizzazione. 

La società ritiene che ai ricambi si debba attribuire un valore pari al 10 % del 
prezzo dello scafo: che il valore residuo dello scafo e dei ricambi al momento di 
porre l'aeroplano fuori uso sia pari al 20 % del loro prezzo originale; che il periodo 
di servizio sia di otto anni durante i quali l'aereo volerà per 3000 ore all'anno. Con- 
siderando che il prezzo iniziale dello scafo stabilito dal costruttore sia di 80000 ster- 


line ne risulta: 


L (80000 + (0,1 x 80.000) x 0,80 = L. 2.93 all'ora. 


8 x 3000 


Le cifre standard della SBAC presentando il grande vantaggio d'essere state tica- 
vate dai rappresentanti dei costruttori in cooperazione strettissima con gli operatori, 
includendo tra questi le compagnie noleggiatrici. L'Associazione dei Trasporti Aerei 
degli Stati Uniti ha effettuato un lavoro analogo per i suoi membri (operatori di avio- 
linee) ma le ipotesi sulle quali erano fondati i valori standard da essa determinati 
non ha contribuito alla loro determinazione. L'accordo in materia è importante per- 
chè la maggior parte degli operatori di aviolinee sceglie i propri apparecchi in base 
ai costi d'esercizio. 

La SBAC sa bene che i valori standard non possono essere applicati in ogni 
circostanza e consiglia pertanto ai fabbricanti, quando non sono d'accordo, di suggerire 
la cifra che essi ritengano appropriata come alternativa. Disaccordi in merito alla 
manutenzione dei motori non sono improbabili; non tutti i fabbricanti di motori ap- 
provano le cifre date come standard. Le nuove formule elaborate basandosi sull'espe- 
rienza acquisita attraverso l'esercizio di aeroplani con motori a pistoni non si adat- 
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teranno con precisione assoluta agli aeroplani con propulsori a reazione, ma è ancora 
piuttosto difficile determinare dati standard per questo tipo di motore che non è entrato 
per ora nell'uso comune, almeno nei riguardi dell'Aviazione Civile. 


GRAN BRETAGNA 


SCUOLA UNICA PER L’AVIAZIONE («The United Service and Empire Review », 
novembre 1949, riprodotto da « Rivista Militare », il950, n. 1). 


Le tre scuole della R. A. F., cioè quella del pilotaggio, della navigazione e 
dell'armamento di bordo, sono state fuse in un'unica denominata « Royal Ai: Force 
Flyng College » con Sede a Manby (Lines). 

I nuovi corsi hanno avuto inizio nel gennaio 1950. 

Ciascun corso, di circa 30 ufficiali, avrà la durata di 12 mesi durante i quali 
gli allievi etudieranno la teoria di combattimento in volo ed eseguiranno esercitazioni 
pratiche sui tipi di apparecchi più recenti; saranno addestrati alla tecnica più moderna 
del volo ad alta velocità e di quello a grande altitudine in qualunque condizione me- 
tereologica nenchè alla navigazione ed uso delle armi. 

Verso la fine del corso gli allievi voleranno in varie parti del mondo per stu- 
diare la tecnica del volo in zone tropicali ed artiche. Trascorreranno pure brevi 
periodi presso istituti sperimentali per essere aggiornati sui più recenti progressi e 
sviluppi scientifici in materia d'aviazione. 


LA BASE AEREA DI CIPRO (« U.S. Naval Institute Proceedings », 11949, n. ill). 


L'isola di Cipro rappresenta per la Gran Bretagna una ottima posizione strate- 
gica aerea ne] Mediterraneo orientale fra i Balcani ed il Medio Oriente. Essa dista 
45 miglia dalla Turchia, 70 dalla Siria, 100 dal Libano, 150 dalla Palestina, 200 
dalla Transgiordania, 240 dall'Egitto, 350 da Creta, circa 500 dalla Grecia e dalla 
Cirenaica, Dal punto di vista della difesa presenta alcune deficienze per la limitata 
portualità e per la facilità con la quale può essere attaccata dall'aria. Per contro è 
dotata di ottimi campi d'aviazione dai quali si possono attaccare facilmente le soprad- 
dette regioni. 

Nel 1941, all’epoca dell'abbandono della Grecia e di Creta, furono creati a 
Cipro molti aeroporti e specialmente quello di Nicosia è stato sviluppato come campo 
internazionale e come base militare. Attualmente è dotato delle più moderne seiste- 
mazioni. Cipro d'altra parte è un nodo naturale del traffico aereo verso l'Oriente, 


l'Egitto, il Sud Africa. 


PRIMATO DI AVIAZIONE (notizie stampa). 


Tre caccia a reazione britannici del tipo « Meteor » hanno battuto un primato 
in occasione di un volo di 565 miglia e più, tra la Gran Bretagna e Danimarca, effet- 
tuato in un'ora e 33 minuti, decollando da Manston, nell'Inghilterra meridionale, per 


atterrare a Kastrup, presso Copenaghen. 
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NUOVI AEROPLANI ANTISOMMERGIBILI (i) («The Fighting Forces», 1950, 
vol. XXVI, n. 5). 


I dati relativi a due nuovi apparecchi antisommergibili, il Fairey 17 costruito 
dalla Fairey Aviation Cy, e il Blackburn Y. A. 5. costruito dalla Blackburn and Ge- 
neral Aircraft, finora noti sono piuttosto scarsi. 

Il Fairey 17 è particolarmente interessante perchè è il primo apparecchio civile 
o militare azionato da turbo-propulsori a elica accoppiati, del tipo Armstrong-Siddeley 
Double Mamba che produce 2450 h.p. più una spinta addizionale di 350 kg. in de- 
collo e una potenza massima in combattimento di 3500 h.p. più 127 kg. di spinta 
a 645 km/h. Il motore è costituito da due unità singole Mamba montate fianco a 
fianco con i rispettivi ingranaggi riduttori sostituiti da un ingranaggio comune predi- 
sposto per azionare due elichè coassiali indipendenti che ruotano in direzioni op- 
poste. Il Mamba è una turbina a gas a flusso assiale. 

Il Blackburn Y. A. 5. è azionata da motori a pistoni Rolls-Royce Griffon più 
potenti del famoso Merlin che azionò Hurricanes e Spitfires nella battaglia d'Inghilterra. 


Fairey 17 
(Armstrong Siddeley Double Mamba turbo prop.) 


e» __ a o re erre 293 o] 


p= | _-__—__——_————m——m——_——_@m——_——_ 


Blackburn Y. A. 5 
(Rolls Royce Merlin) 
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UN BOMBARDIERE A REAZIONE COSTRUITO IN SERIE IN INGHILTERRA 


(notizie stampa). 


Il « Camberra » primo bombardiere a reazione britannico, attualmente in produ- 
zione per conto della R. A. F., avrà un equipaggio di 2 uomini: un pilota ed un navi- 
gatore, i quali saranno alloggiati ni una cabina ad aria condizionata, posta nella parte 
anteriore della fusoliera. La pressione della cabina è controllata automaticamente; la 
temperatura dell’aria è 1egolata dal pilota. I due uomini saranno dotati di un sedile 
speciale proiettabile. L'aereo ha un'apertura d'ali di metri 19,50, una superficie di 90 
metri quadrati ed una altezza di metri 4,75. La sua lunghezza totale è di metri 19,75. 


STATI UNITI 


L’AVIAZIONE AMERICANA SI ESERCITERA’ AL RIFORNIMENTO POLARE 


(notizie stampa). 


L'Aviazione statunitense effettuerà esperimenti di rifornimento di bombardieri in 
volo nelle regione artica. 

Tre squadriglie dell'8* squadra aerea trascorreranno una settimana ciascuna alla 
base di Goose Bay (Labrador) per addestrarsi al rifornimento in volo. Non è stato 
detto quanti apparecchi parteciperanno all'esperimento, ma si sa che una normale 
squadriglia di superfortezze B-29 o B-50 consta di 10 apparecchi. Le squadriglie 
di aerei per rifornimenti in volo sono normalmente costituite da 4 aerei-cisterna. 


I 640 KMH SUPERATI. DA UN B-50 (notizie stampa). 


La « Boeing Airplane Co. » ha annunciato la messa a punto per l'Aeronautica 
degli Stati Uniti di un nuovo modello della superfortezza «B-50 », denominato 
« Boeing RB-50-8 » e attrezzato per fungere da laboratorio aereo fotografico e 
metereologico, con attrezzature semi automatiche e un equipaggio di 10 uomini. 

Il nuovo apparecchio, più maneggevole del « B-29 » impiegato durante la guer- 
ra, può anche essere usato per il normale bombardamento strategico. E° dotato di 
nuove macchine fotografiche, di apparecchi radar migliorati, di attrezzature per 
il rifornimento di carburante in volo e per la registrazione dei dati atmosferici. Si 
prevede che potrà operare a velocità comprese tra i 485 e i 640 km/h alla quota 
di circa 13.000 metri. 


NUOVO ARMAMENTO PER IL « SABRE » (« Aviation Week », 1949, vol. 5I, n. 20). 


Il caccia Nord Americano « Sabre » F-86 A sta per essere dotato di un nuovo 
armamento costituito da otto razzi da 127 mm. 

La figura mostra il lancio di prova fatto alla base aerea di Muroc. L'arma- 
mento standard è costituito da 6 mitragliere da 50 sistemate su ambedue i lati della 


presa d'aria prodiera. 
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Le ultime versioni dell'aereo F. 86 avranno un muso massiccio capace di con- 
tenere il rada: per combattimento notturno ed i condotti delle prese d'aria sui 
due lati della fusoliera. 


SABRE F. 86 


UN NUOVO AEREO INTERCETTORE (notizie stampa). 


Proseguono negli Stati Uniti i voli di prova di un nuovo modello del « Repu- 
blic X. F. 91 », aereo da caccia intercettore, con propulsione a reazione e tale 
da poter essere dotato inoltre di 4 motori ausiliari a razzo. 

Questo apparecchio che raggiungerà la velocità di 1.280 Km/h, potrà alzarsi 
fino ai 13.500 metri in meno di 3 minuti. Esso presenta le caratterietiche seguenti: 
le sue ali possono essere inclinate verso l’alto o verso il basso in pieno volo (esse 
rimangono evidentemente in posizione orizzontale quando il pilota vuol raggiungere 
una velocità massima). Esse sono inclinate verso l'alto per il decollo e l'atterrag- 
gio. Inoltre le ali sono più larghe alle estremità che alla linea di intersezione con 
la fusoliera, riducendo in tale modo i rischi di perdita di velocità e consentendo 
all’apparecchio di volare, se necessario, ad una velocità inferiore, a quella di qual. 
siasi aereo a reazione. |] collaudo definitivo sarà affidato all’asso dell'Aeronautica 
americana, il noto pilota Richard Johnson. 


LA PRIMA ALA A DELTA DEGLI STATI UNITI (« Aviation Week », :1949, vol. 5i, 


numero 23). 


La figura mostra il Convair « XF-92 A», primo aereo degli S. U. con ala a 
« delta » che prende il volo. 

Si notano le appendici all'estremità delle ali per prevenire il risucchio d'aria. 

L'aereo « XF-92 A », è stato usato dalla Convair per raccogliere elementi per 
progettare un nuovo aereo intercettore ad ala a « delta». 
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Anche la Douglas Aircraft Co. sta realizzando, un aereo da caccia ad ala a 
« delta » (XF-4 D) per la Marina degli Stati Uniti. 

Molti tecnici ritengono che l'ala a «delta» sia la più indicata per aerei da 
caccia a velocità supersonica. 


a e a NI. VENT I 
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IL CACCIA A GETTO LOCKHEED «F-94 » («Rivista Aeronatica », 11950, n. 1) 


Sono in corso i voli di prova a Burbank, California. Si tratta di una versione 
migliorata del caccia F-80, con prua prolungata per l'alloggio dell'apparato radar, 
ed un proungamento della fusoliera, per l'aggiunta di un post-bruciatore Solar. 
Il velivolo è azionato da una turbina Allison J-33, come tutti i modelli della serie 
F-80. 

Mediante il post-bruciatore si ottiene un aumento notevole della spinta. Sono 
in costruzione, presso la Lockheed, 110 esemplari di « F-94 ». 
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AEREO A REAZIONE « BELL X-I» (notizie stampa). 


Nuove informazioni sono giunte ai centri ufficiali britannici in merito al « Bell 
X-I » che avrebbe superato, a quanto dicono gli americani, la velocità di 1600 
chilometri all'ora, 

Questa notizia considerata con una certa riserva in Inghilterra, ha ricevuto 
una conferma parziale, anche se la velocità raggiunta non è quella resa nota dalle 
prime indiscrezioni. Sembra probabile, tuttavia, che il « Bell X-I » abbia raggiunto 
una velocità tra i 1450 e i 1530 km/h. Tale velocità è stata raggiunta a grande 
altezza nel cielo del centro di ricerche americane di Muroc. 

Sono stati sinora costruiti due «Bell X-I » che possono essere dotati di mo- 


tori differenti che non sono stati ancora mai spinti al massimo. 


B-36 CONTRO « BANSHEE » (« Army and Navy Journal », 1949, n. 3505). 


Al centro prove di Aberdeen (Maryland » vengono usati, sotto la direzione 
dello « Weapons System Evaluation Group » speciali apparati elettronici capaci di 
calcolare i dati concernenti il B-36 e il caccia bireattore della Marina, il « Banshee». 
Per ora le prove sono limitate ai calcoli meccanici dei risultati probabili che si 
verificherebbero nel caso che i due aerei dovessero incontrarsi in combattimento. 

Si pensava di effettuare esercitazioni d'impiego contemporaneo dei due aerei 
in azioni contrapposte ma il « Comitato dei Capi di Stato Maggiore » non ha dato 
il euo benestare alle relative proposte. 

Ad Aberdeen, i dati d'impiego relativi al bombardiere e al caccia vengono 
immessi in una macchina calcolatrice capace di risolvere tutti i problemi cinematici 
relativi ad un'azione del genere. 

E' probabile che i risultati di tali calcoli possano avere un'influenza sull'acqui- 
sto degli aerei per il prossimo anno. 


\ 


ELICOTTERO PIASECKI HRP-I «BANANA» CON GALLEGGIANTI, («Rivista 
Aeronautica », 11950, n. 1). 


Un elicottero Piasecki HRP-1 con rotori in tandem, per salvataggio, a 10 posti 
è stato munito, a cura dell'Unità della Guardia Costiera per lo sviluppo di elicot- 
teri, di Elisameth City, N. C. di speciali galleggianti di nylon che permettono alla 
« Banana volante » del peso di oltre tre tonnellate di adagiarsi facilmente sull'acqua 


per scopi di salvataggio, La copertura di nylon, resistente a qualunque tempo, quando 
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i galleggianti non servono, viene arrotolata attorno alle ruote. Il pilota, manovrando 
una valvola, fa sgorgare da una bombola dell'anidride carbonica (CO, ) che in 90 
secondi gonfia i galleggianti, che rendono l'elicottero idoneo all'ammaraggio o al- 
l'atterraggio sul ghiaccio, neve, palude o tundra. La fotografia mostra la compattezza 
della copertura arrotolata intorno alle ruote. 


IL COMPRESSORE « S60-5 » PER CABINE D’AEROPLANI («Rivista Aeronautica », 
1950, numero 'l). 


Sulla flotta di Convair delle American Airlines verrà installato il compressore 
Stratos « S 60-5 » costruito dalla ditta Fairchild che fornisce l’aria per la ventila- 
zione e sovrappressione delle cabine stagne. L'apparato è provvisto di dispositivo 
automatico di compensazione statica della differenza di densità dovuta alle variazioni 
di quota, in modo che la pressione nella cabina rimane costantemente quella di bassa 
quota. Del pari sarà regolata la temperatura. 

L'unità « S60-5 » viene accoppiata al motore come gli altri accessori, riducendo 
così i costi di manutenzione e di esercizio, e realizzando un risparmio di circa 45 kg. 


di peso rispetto agli apparati attuali. 


AERO-BERSAGLIO VELOCE «MARTIN KLH-I » («Rivista Aeronautica », :1950, n. Il). 
Aeronatica », |1950, n. 1). 


Gli artiglieri dei pezzi contraerei della Marina americana eseguono prove di 
tiro contro un bersaglio semovente ad altissima velocità, il « Martin KLM-.I ». 

Il Minstero della Difesa comunica che questi bersagli veloci, versione migliorata 
del « Marin Gorgon IV », aeromobile senza pilota, azionato da autoreattori che ha 
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funzionato con successo verranno prodotti in gran quantità. Il bersaglio KLM-I lan- 
ciato in volo, è azionato da un autorcattore (ramjet) Marquat di 50 cm.; le sue 
dimensioni e la spinta corrispondono all'incirca a quelle del Gorgon IV, però con 
minor consumo di combustibile e maggiore autonomia. 

L'aeroplano bimotore della Marina JD (B-26 dell'Aviazione) sarà modificato 
per portare in volo il KLM.I e lanciarlo. Il Gorgon veniva lanciato da un caccia 
Widow (F.-61) modificato. I bersagli KDM-1 applicati alle estremità delle eemiali 
vengono sganciati non appena l'apparecchio raggiunge la quota e le velocità previste. 
Da questo istante il KDM-1 sarà guidato da un comando a distanza e localizzato dal 
radar. Vi è anche un dispositivo di guida a comando interno, che può in qualunque 
momento essere sostituito da quello a distanza. 

Esaurito il combustibile la prua si alza, si apre un paracadute ed il bersaglio 
cade lentamente nello specchio d'acqua sopra il quale si trova. Nella caduta il KDM-.I 
riporta lievi danni, e con piccole riparazioni può essere nuovamente utilizzato. 
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CANADA 


NAVE SCORTA ANTISOM (« U.S. Naval Institute Proceedings », vol. 75, n. ll, a 
sua volta da « Christian Science Monitor » di Ottawa 1949). 


Le notizie sono vaghe e di scarso interesse: ripottiamo parte di esse. La R. Ma- 
rina Canadese sta costruendo un nuovo tipo di nave scorta (in effetti si tratta di 3 
unità) progettata come risposta al smg. veloce. 

Delle dimensioni di un piccolo ct. (neanche tanto piccolo! Il Flottes de Com- 
bat 1950 e altre fonti dicono che sarà di 2.500 tonn. standard) avrà il solo compito 
1 scoprire e distruggere i smg, Tutto l'equipaggiamento di bordo è installato con tale 
scopo, fatta eccezione per due torrette munite di pezzi AA a tiro rapido (sempre se- 
condo il Flottes de Combat 1950: VIII 102 in quattro impianti binati). La nuova unità 
sarà compartimentata in tale modo che lo scoppio di due siluri non la affondi a meno 
che lo scoppio non tocchi i depositi di munizioni. 

Lo scafo sarà a ponte continuo (flush dcek) con poche sovrastrutture di alluminio 
poco elevate e ben avviate (streamlined). Le turbine a vapore sono di disegno in- 
glese, ma verranno costruite nel Canadà. L'unità avrà una velocità « considerevol- 
mente migliore » delle fregate del tempo di guerra (il Flottes de Combat 1950 la 
indica in 32 nodi) e sarà munita di radar e cannoni progettati negli Stati Uniti. 
l'equipaggio, di più di 250 persone, dormirà in cuccetta di tipo americano. Questa 
unità sarà la prima nella Marina canadese ad abbandonare le brande di modello inglese. 

Vi sarà un completo impianto di condizionamento dell'aria, sia per climi tropi- 
cali, sia per climi artici, 

Si prevede che la prima di tali unità farà le prove nell'estate 1951. 


CINA 


e] 


IL BLOCCO NAZIONALE DELLE ACQUE COMUNISTE (stampa quotidiana e « U.S. 
Naval Institute Proceedings », 1949, n. 11). 


Il governo americano, pur non riconoscendo valido legalmente il blocco an- 


jmunziato dal governo nazionalista cinese della zona adiacente a Shangai, ha posto 
sull'avviso i comandanti di navi americane che tale zona deve essere considerata 
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estremamente pericolosa per la navigazione, e che quindi non si debbano in essa 
mettere a repentaglio vite e beni dei cittadini americani. 

Ciò in base all'annuncio del governo nazionalista di avere minato le acque 
dello Yang-tseKiang nella zona di accesso a Shangai allo scopo di rendere più efh- 
ciente il blocco, 

La Gran Bretagna finora si è comportata in modo diverso scortando le sue 
navi mercantili, dirette ai porti comunisti, con quelle da guerra. Questo sistema ha 
avuto ottimo effetto come è dimostrato nell'episodio del « Hunan ». Questa nave, nel 
settembre scorso, è stata trattenuta nella zona del Pecili dalle forze nazionaliste per 
24 ore in modo da impedi:le di proseguire verso la costa. L'intervento di un caccia 


inglese ha persuaso le navi cinesi a desistere dal loro atteggiamento. 


ORGANIZZAZIONE NAVALE COMUNISTA («U.S. Naval Institute Proceedings », 
1949, n. Il). 


La Cina comunista sta approntando forze navali e forze aeree per attaccare 
Formosa e quindi liberarsi dal blocco sulle proprie coste esercitato dai nazionalisti. 

Attraverso defezioni e catture in questi ultimi mesi le forze comuniste sono 
notevolmente cresciute. Esse comprendono molte unità da sbarco e parecchi caccia 
di tipi diversi. 

Nelle ultime settimane sono state occupate alcune isole dell'arcipelago delle 
Chagshan fra lo Shantung e Port Arthur prendendo possesso anche di una base 
nazionalista e probabilmente rompendo il blocco di Tien Tsin e di altri porti della 
Cina settentrionale. 

Si ritiene che i comunisti abbiano catturato cinque L. S. T. nello Yang-tse- 
Kiang; probablimente anche una parte dei 18 iscritti nelle compagnie di naviga- 
zione, ed otto appartenenti ad altri enti. Inoltre quando, nel giugno fu occupata 
Chang-sha, una dozzina di bastimenti fu abbandonata. 

Le defezioni ammonterebbero a 60 navi, compreso l'incrociatore « Chung King», 
che però è stato affondato, parecchi cc. tt. ed unità minori. 

Stati maggiori ed equipaggi disertori sono stati ammessi in servizio nella ma- 
rina comunista, che è stata ufficialmente costituita il 1° maggio 1949, 

L'aviazione si ritiene che possegga molti degli apparecchi forniti dagli Stati 
Uniti ai nazionalisti. 


FRANCIA 


DICHIARAZIONI DEL MINISTRO DELLA DIFESA (stampa quotidiana). 


La richiesta di fondi del Ministro francese della Difesa è di 420 miliardi per 
le spese militari; esse rappresentano il 18 © del bilancio totale. Il Ministro ha posto 
in rilievo le seguenti percentuali delle spese militari nei bilanci delle principali na- 
zioni: Gran Bretagna 23 % Stati Uniti 33 %; Olanda 19 % Italia, 19,5 %; Russia 19 %. 

In occasione di queste dichiarazioni ha inoltre annunciato che la Francia rice- 


verà dall'America, tra gli aiuti militari del Patto Atlantico, una nave portaerei. 
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ATTIVITA’ DEL GRUPPO D'AZIONE ANTISOMMERGIBILE («Revue de Defense 
Nationale » 11949, n. 9, e «La Revue Maritime», i1949, n. 43). 


Il G.A.S.M. (gruppo d'azione antisommergibile) creato a Tolone è stato rinfor- 
zato dalla torpediniera « Alsacien », dalle fregate « Tonkinois » e «Surprise » e 
dal smg. ex tedesco 2518 di ritorno dalla sua crociera in immersione. Le unità del 
G.A.S.M. nella primavera 1950 effettueranno interessanti esercitazioni con la nave 
scuola « Jeanne d'Arc » la cui consueta campagna nei mari lontani è stata a questo 
scopo limitata. In tutto il G.A.S.M. conta circa 12 unità di superficie e sei subacquee, 
ma in questa organizzazione compiono un periodo di allenamento ed addestramento 
tutte le navi antisom che hanno terminato i lavori prima di taggiungere le loro defi- 


nitive dislocazioni. 


NUOVO SOMMERGIBILE (« Journal de la Marine Marchande », 1949, n. 1562). 


DI 


Il 17 novembre 1949 presso i cantieri Dubigeon (Chantenay) è stato varato 
il sommergibile « Androméde » di 800 tonn. La sua costruzione era stata iniziata 
nel 1939, ma, durante l'occupazione tedesca, fu smontato clandestinamente dallo scalo 
ed ì materiali poterono essere conservati. Fu rimesso in cantiere nel 1945. Esso fa 
parte della classe « La Creole », L'« Africaine », L'« Astrée », che sono già in servizio. 


SMINAMENTO DELLE ACQUE («La Revue Maritime », 1949, n. 43). 


Lo sminamento delle acque francesi si è praticamente concluso nel 1947 con 
il dragaggio di 20.000 chilometri quadrati e la distruzione di circa 5.500 mine. Gli 
accessi dei porti principali sono perfettamente sicuri; tuttavia in qualche zona vi è 
ancora il pericolo di qualche mina magnetica, e difatti ogni tanto qualche piccolo 
bastimento ne subisce le conseguenze. E° quindi stata mantenuta armata una squa- 
driglia di dragamine su sei unità e due chasseurs che nell’agosto-settembre 1949 ha 
effettuato il dragaggio della baia di Quiberon e che verrà utilizzata per dragaggi di 
verifica. 

Sulle coste del Mediterraneo, zona di Séte, tre altre unità ed una squadriglia di 
Chasseurs stanno provvedendo alla rimozione delle mine antisbarco poste dai tedeschi. 


ISPETTORE DELLE FORZE AEREO-NAVALI («La Revue Maritime », 11949, n. 43). 


E stata istituita la carica di Ispettore delle formazioni aereo-navali che è stata 
affidata al Contrammiraglio Nomy. 
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GRAN BRETAGNA 


IMPIEGO DELLE NAVI PORTAEREI DA COMBATTIMENTO («La Revue Maritime». 
1949, n. 43). 


L'impiego delle n. p. a. da combattimento sembra sia visto con qualche cri- 
terio diverso nella Marina statunitense ed in quella inglese. La prima intenderebbe 
utilizzarle specialmente per il bombardamento strategico, la seconda invece soltanto 
come sostegno della flotta. 

In tutte e due le Marine proseguono le esperienze per il decollaggio ed atter- 
raggio sui ponti di volo degli apparecchi a reazione. A questo proposito si nota 
che gli apparcchi senza ruote che atterrano sul ponte di gomma, pet quanto ab- 
biano la parte inferiore della carlinga rinforzata, sono tuttavia più leggeri e più 


manovrieri. 


ATTIVITA’ NAVALE (« U.S. Naval institute Proceedings », 11949, n. 11). 


Nell'autunno la Home Fleet si è riunita nella base di Invergordon per espletare 
un mese di intense esercitazioni. Vi presero parte le n. p. a. « Implacable» (in 
segna del Comandante in Capo Amm. Mc. Grigor), « Vengeance », gli incrociatori: 
a Diadem », « Cleopatra », « Superb» e parecchi cc. tt. Nel mese di ottobre la 
« Vengeance » ed una flottiglia di caccia avevano in programma una esercitazione 
combinata antisom, nel mentre le altre navi dovevano compiere visite nei porti orien- 
tali della Scozia, nel Forth, nella Clyde, sulla costa occidentale dell'Inghilterra e del 
Galles. Nello stesso ottobre si doveva svolgere una esercitazione tattica e nel novem- 
bre una strategica con la partecipazione della R.A.F. 


CARATTERISTICA DEI SMG. CLASSE A («Revue Natiuque », 1949, n. 95). 


I sommergibili inglesi della classe A (« Alliance », « Ancharite, » ecc.) hanno 
le seguenti caratteristiche: lunghezza mt. 85,95; larghezza mt. 6,71; motori ad olio 
pesante che sviluppano complessivamente 4.300 cavalli e danno la velocità di 18 
nodi in superficie: motori elettrici di 1.200 cavalli che danno la velocità di 8 nodi 
in immersione. Armamento: 10 tubi di lancio, dei quali quattro esterni; sei a prora, 
quattro a poppa; dotazione di 20 siluri; un cannone da 102 e quattro mitragliere. 
Le unità sono munite di snorkel e le dimensioni del chiosco sono state ridotte al 
minimo per diminuire la resistenza al moto. 

Sia l'a Alliance » che l’« Afrai » hanno effettuato recentemente delle crociere 
di lunga durata con notevoli periodi di immersione con lo snorkel in funzione. 
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NR. Incrociatore corazzato ` Carlo Sİ berto ” (1896) 
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LAVORI A NAVI PORTAEREI (« Marine News», vol. Ill, n. 15 e «The Navy», 
vol. LIV, n. 12). 


La p.a. « Albion » (di 18.300 tonn. standa:d, varata il 6 maggio 1947) lasciò 
il Tyne il 17 ottobre 1949 alla volta di Rosyth, per entrare in bacino galleggiante per 
la pitturazione dell'opera viva, etc. Rimarra a Rosyth fino alla primavera del 1950, e 
quindi tornerà al Tyne per essere completata, Il mattino del 18 ottobre 1949 durante 
un fortunale, vi fu una collisione fra l'« Albion » e il mercantile. « Maystone » di 
2.025 tonnellate stazza lorda. L'« Albion » ebbe una murata squarciata per circa 
4,5 metri quadrati ma potè proseguire, con difficoltà, verso il Forth, ove arrivò il 
19 ottobre; il « Maystone » affondò, e soltanto 4 membri dell'equipaggio, su 23 riu- 
scirlono a ealvarsi. 

L’« Indomitable » (p.a. di 23.000 tonn, standard, varata nel 1940), che do- 
veva venir posta in riserva, sarà notevolmente rimodernata, e sostituirà l'e Implaca- 
ble » (di tipo analogo e col medesimo dislocamento, ma più veloce, di due anni e 
mezzo più moderna) come nave ammiraglia della Home Fleet. La parte prodiera del 
ponte di volo, a sezione curva, verrà sostituita, e anche la poppa e le sovrastrutture 
saranno modificate. ll ponte verrà irrobustito per consentire ad aerei « molto più 
pesanti » di operare dall'« Indomitable », e verrà installata una catapulta di tipo 
perfezionato, capace di lanciare aerei da bombardamento. 


DIFFICOLTA’ DI MESSA A PUNTO DEI SMG. A PEROSSIDO D'IDROGENO (« The 
Navy », vol. LIV, n. 12, 1949). 


Durante il suo discorso nel giorno anniversario di Trafalgar, il Primo. Lord 
dell’Ammiragliato ha detto che vi sono molte difficoltà nella messa a punto dei emg. 
con motori a perossido di idrogeno, con i quali si contava di raggiungere una velo- 
cità subacquea di 25 nodi. Lord Hall ha precisato che egli considerava che la Gran 
Bretagna che fosse più avanti, in tale campo di ricerche, di qualsiasi altra potenza 
navale. ° 


NUOVO TIPO DI FREGATA ANTISOM (« The Navy», vol LIV, n. 12, 1949). 


Mr. Dugdale, segretario parlamentare dell'Ammiragliato, ha annunciato che è 
stato ultimato il progetto di una nuova fregata antisom, e che si spera di impostare la 
prima unità di tale classe durante l'anno fananziario in corso. Mr. Dugdale ha anche 
detto che tutti i smg. operativi inglesi sono stati dotati dello « snort » (versione inglese 
dello schnorkel) e che, per quanto è dato sapere, i smg. inglesi dispongono di una 
velocità subacquea altrettanto elevata di quelli di qualsiasi altra nazione. Ciò — com- 
menta il C. A. Thomson, compilatore della rubrica « The Navy in Parliament » di The 
Navy — potrebbe significare qualcosa fino a 19 nodi, dato che il Primo Lord precisò 
nettamente che egli non ha notizia di alcuni smg. con velocità subacquea di 20 nodi 
O più. 
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NAVI BERSAGLIO (« Marine News », vol. II, n. .11, 1949, e «The Navy», vol. LIV, 
numero Ì2, 1949). 


L'i. l. « Leander » (7.270 tonn. standard, varato nel 1931) sta subendo a De- 

vonport, la trasformazione in nave bersaglio. I lavori saranno terminati per la fine 
del 1949. 
. Del pari servirà da nave bersaglio il grosso ct. « Nonsuch » (ex tedesco Z. 38 
di 2.650 tonn. standard). Anche i smg. « Spark », « Storm », « Surf », « Ultimatum », 
« Unbeding », « Upshot », « Urtica », « Uther », « Vagabondo », « Vampire », « Vigo- 
rous », « Visigoth » e « Vivid » (costruzioni del tempo di guerra: unità dalle 540 alle 
#15 tonn. standard) serviranno da bersaglio e quindi saranno demoliti. 

‘La M. T. B. 457 è stata trasformata ìn nave bersaglio radiocomandata. La moto- 
silurante C. T, 46 ex degli Stati Uniti, sarà trasformata in modo analogo. Altre unità, 
già motosiluranti degli Stati Uniti, sono state adibite a bersaglio: C. T. (ex P. T. 203), 
C. T. 41 (ex P. T. 205), C. T. 42 (ex P. T. 212), C. T. 43 (ex. P. T. 215). 


NAVI APPOGGIO TYNE E BULUWAYO («Marine News», vol. III, n. ill, 11949, e 
« The Navy », vol. LIV, n. 12, :1949). 


La nave appoggio ct. « Tyne» (varata nel 1940: 11.000 tonn. standard; VIII 
cannoni da 114, VIII 40, XV 20; 7.500 CV con 17 nodi) è stata oggetto di impor- 
tanti lavori di 1imodernamento a Devonport. I lavori, durati otto mesi, sono stati 
ultimati nel novembre 1949. 

L'ex nave tedesca « Buluwayo » servirà da piototipo per un treno di Squadra 
da costruire per rifornire una flotta in mare per lunghi periodi all’estero. Si tratta 
di una nave costruita in Germania e varata nel 1937 col nome di « Westerwald ». 
Successivamente il suo nome cambiò in « Nordmark », « Northmark » e infine in 
quello attuale di « Buluwayo ». Gemella dell’« Altmark » che fu nave appoggio 
dell'« Admiral Graf Spee» e che fu sorpresa in acque territoriali norvegesi, nei 
primi mesi della guerra, dal ct. inglese « Cossack » (C. V. Vian), disloca 15.000 
tonn. standard (22.500 p.c.), ha un apparato motore di 21.500 CV con una velo- 
cità teorica di 21 nodi (praticamente più di 23.000 CV con 22 nodi) e una capa- 
cità di 14.400 tonn. di combustibile. L'autonomia è di 6.800 miglia. Durante recenti 
lavori a Portsmouth, essa è stata armata con Il 102, IV 40 e Il 20. Presentemente 
è l'unità del Comandante del treno della Squadra. 


NUOVO «CAPO AGGIUNTO » DELLO STATO MAGGIORE IMPERIALE (stampa 


quotidiana). 


° 


Il Maggior Generale Brownjohn è stato nominato capo aggiunto dello Stato Mag- 
giore imperiale al posto del Ten. Generale Sir. G. W. R. Templer. Il Generale Brownjohn 
nel 1944 organizzò il rifornimento delle truppe alleate sbarcate in Francia. 
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GRECIA 


NOMI DI SMG. (« Marine News », vol. Ill. n. 11, 1949, e « The Navy», vol. LIV, nu- 
mero 12, 1949). 


E' stato riferito che i nomi di due smg. ex inglesi sono: « Anfitrite » ex « Epstart » 
e « Xifias » ex « Untiring» (secondo il Flottes de Combat 1950 i nomi sarebbero 
invertiti, e cioè l'e Upstart » sarebbe divenuto il greco « Xifias » e l’« Untiring » il 
greco « Anfitrite »), Si tratta di sgm. di 540-732 tonn., armati con | 26, lIl mitra- 
gliere, IV t.l.s. da 533 e 13-9 nodi. 

La Marina greca possiede altri quattro smg. del medesimo tipo, anch'essi ceduti 


nel 1944-45 dalla Gran Bretagna. 


BONIFICA DELLE ACQUE ITALIANE COMPIUTA DALLA MARINA MILITARE 
DALL’ARMISTIZIO AL l° GENNAO 1950. 


Alla fine della seconda guerra mondiale la navigazione in Mediterraneo, e nelle 
acque italiane in particolare, era resa difficile e pericolosa da numerosi campi di 
mine posati da tutti i belligeranti e specialmente dai tedeschi. La bonifica delle 
acque era molto complessa per vastità e mole di lavoro e perchè occorreva creare 
un'apposita organizzazione e approvvigionare mezzi, materiali e apparecchiature 
speciali per il dragaggio. 

Il Governo Italiano, in seguito alla suddivisione delle zone fatta dal Comitato 
Internazionale del Dragaggio, incaricò la Marina Militare della bonifica di 24.374 
miglia quadiate gran parte delle quali era minata con armi magnetiche da fondo, 
e dello sminamento di moltissimi porti e di estesissime zone del litorale, minate con 
armi antisbarco su di una linea quasi continua. 

La Marina Militare affrontò il problema com tutti i mezzi a sua disposizione 
e precisamente con: 


— 46 unità della Marina Militare; 
— 93 unità requisite; 
— 33 unità avute in prestito dalla Marina Britannica; 


— |6 unità moderne per il dragaggio magnetico, e meccanico acquistate 
dalla Marina degli Stati Uniti. 
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Alla bonifica dei compi minati parteciparono queste 188 unità armate da 4.050 
militari e 1.560 militarizzati, mentre per effettuare lo sminamento dei porti e del 
litorale venne istituita, con personale già appartenente ai reparti d'assalto, una epe- 
ciale organizzazione di palombari e sommozzatori, che costituì vari nuclei di smina- 
.mento e fornì istruttori ai centri addestrativi, che plasmarono aliquote di personale 
di nuova formazione che poterono però essere impiegate negli ultimi anni. 

La mancanza dei piani di posa delle mine magnetiche da fondo posate in molti 
dei ponti italiani ha reso molto difficili le operazioni di localizzazione, di ricupero e di 
eliminazione delle armi ed ha richiesto una esplorazione a tatto ed a vista di tutto 
it fondo di alcuni porti, resa spesso molto difficile perchè le armi non erano sempre 
riconoscibili, quando individuate, a causa del fondo fangoso o delle incrostazioni che 
‘le ricoprivano. 

In linea tecnica le armi più pericolose per il personale che effettua la bonifica 
‘sono le mine magnetiche da fondo, che contengono grandi quantità di esplosivo atte 
a produrre effetti imponenti, e tutti gli ordigni racchiudenti aggressivi chimici, quali 
yprite, difosgene, cloro, ecc. 

Praticamente però ogni ordigno, anche il più piccolo, può causare la morte del 
ricuperatore per cause frequentemente non individuabili. 

In quatrro anni e mezzo di duro lavoro la Marina Militare ha bonificato 23.754 
miglia quadrate con unità dragamine e ha controllato a vista con palombari e som- 
mozzatori circa 830 chilometri quadrati di fondo marino. 


Durante le operazioni di bonifica sono stati distrutti i seguenti ordigni: 


Mine ad urto LL. 7.170 
Gavitelli esplosivi 0/22 164 
Mine magnetiche . . a a a e 268 
Mine antisbarco . . 0. 3.518 
Siluri >. . . . La Lù di È e i 4. # bi dB 132 
Bombe di aereo... 0. 11.296 
Bombe antisommergibili e cariche varie . . . . . . 2 8.298 
Mine anticarro . 0.0.0. 7.476 
Proiettili . . . . . . » 890.674 
Fusti e bombe ed aggressivi chimici . . .....» 11.140 


130.000 


Ordigni vari di guerra 


Le operazioni di bonifica sono state funestate da due incidenti: 


particolarmente grave quello causato nel 1946 nella rada di La Spezia dallo 


scoppio di una mina magnetica da fondo, che ha provocato la morte di 9 persone: 


nel 1948 un sottufficiale torpediniere rimaneva ucciso nell'effettuare li bril- 


lamento di un gavitello esplosivo. 
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Alla fine del 1949 la situazione nelle acque che la Marina Italiana doveva. 


bonificare era la seguente: 


I) Tutti i campi di mine ancorate erano stati dragati. Le unità dragamine: 


effettuavano gli ultimi controlli di una zona e dovevano ultimarli entro la fine 


di gennaio. 
9) ll lavoro di sminamento antisbarco del litorale è ultimato. 


3) La bonifica del fondo dei porti e delle rade della Penisola e delle Isole 
è ultimata, eccezion fatta per l’entrata di ponente del Porto di Genova, e per la 
zona centrale del Golfo di La Spezia. La Marina Militare a richiesta del Ministero 
dei Lavori Pubblici libera le stive di un relitto di piroscafo affondato nel porto di 
Bari dalle bombe ad yprite in esso contenute, con operazioni difficili e pericolose per 
gli operatori. E' in programma anche la bonifica di due maone cariche di fusti di 
difosgene affondate nel Canale di Pescara. 


4) Il dragaggio delle mine magnetiche dai campi ancora esistenti in mare 
aperto prosegue con ritmo accelerato con i soli 16 dragamine idonei a tale tipo di 
dragaggio, che non solo richiede unità dotate di particolari apparecchiature, ma è 
anche molto lungo perchè chi draga per bonificare con certezza una zona deve ri. 
passare sullo stesso punto per ben 15 volte lanciando impulsi di corrente. 


In totale alla data anzidetta si dovevano ancora dragare 620 miglia quadrate, 
per 444 delle quali occorreva effettuare il dragaggio magnetico. 

A lavoro ultimato, e dopo che il Comitato Internazionale del Dragaggio, avrà 
rilasciato le prescritte dichiarazioni di navigabilità, la Marina Italiana effettuerà nel- 
l'anno in corso un ulteriore controllo di una vasta zona per rintracciare eventuali 
mine ormeggiate a quote molto forti che, non costituiscono un pericolo per la navi- 
gazione, ma potrebbero intralciare le operazioni di pesca. 

Sotto tale riguardo la Marina Italiana aveva a suo tempo esaminato il problema 
delle ancore, che col sistema attualmente in uso per dragare le armi meccaniche, 
rimangono sul fondo. Il ricupero di ancore e carrelli avrebbe complicato e ritardato 
enormemente il processo di rimozione delle armi, in contrasto con la necessità di 
accelerare l'opera di dragaggio. D'altra parte è da tener presente che dopo il cesoia- 
mento delle mine le ancore si sprofondano in genere nel fango e nella sabbia e non 
costituiscono un ulteriore pericolo per le reti da pesca, Le ancore e i cavi di or- 
meggio di mine incocciati da reti, pari a circa 600-700 kg. di materiale ferroso, 
vengono lasciati dalla Marina ai pescatori a titolo di risarcimento danni per l'even- 
tuale rottura delle reti stesse. 

La Marina Militare provvede alla ricerca e alla distruzione delle mine alla 
deriva (che si staccano dagli ormeggi per l'usura del cavo e provengono perciò da 
campi minati Jugoslavi o Albanesi, perchè nella zona italiana gli sbarramenti di 
mine sono stati, come già detto, completamente dragati) con le 34 unità attualmente 
adibite al dragaggio dell'Adriatico e con tutte le altre unità militari che operano 


in zone prossime a quelle nelle quali vengono avvistate armi alla deriva. 
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JUGOSLAVIA 


NAVE SCUOLA EX RAMB Ill («Marine News», vol. Ill, n. Il, 1949). 


L'ex nave mercantile italiana « Ramb Ill », usata come incrociatore ausiliario 
c posamine e autoaffondata a Fiume nel corso della guerra, è stata recuperata dagli 
jugoslavi. e ora è in servizio nella loro marina come nave scuola. 


PAKISTAN 


NUOVO CT. (« Marine », 1949, n. 62). 


Il ct. « Offa » inglese è stato ceduto al Pakistan prendendo il nome di « Tariq». 


STATI UNITI 


LE IDEE DELL’AMM. SHERMAN (stampa quotidiana). 


Il nuovo Capo delle Operazioni Navali, Amm. Sherman, ha espresso il convin- 
cimento che nella organizzazione della Marina la ‘guerra antisom deve essere posta 
al primo piano. Tuttavia la sua organizzazione non crea tipi di armi e unità navali 
fondamentalmente nuovi, ma soltanto miglioramenti al materiale esistente. Però poco 
dopo contraddicendosi, ammette che il futuro successo della Marina dipende dalla 
realizzazione di nuovi tipi di unità e di nuovi modelli di armi. 

Comunque il suo parere è che il massimo sforzo da parte della Marina va dedi- 
cato alla neutralizzazione del sommergibile; ciò può per un verso essere ottenuto 
anche possedendo una Marina Mercantile veloce. Passando a parlare della guerra 
anfibia ritiene che nel futuro i grandi sbarchi si verificheranno molto difficilmente 
e che la strategia del futuro richiederà rapidità, tattica di dispersione e d'infiltrazione 
e unità complete nelle operazioni aereo-navali-terrestri. Ha aggiunto inoltre che negli 
anni a venire i gruppi tattici verranno ad essere gli arbitri del potere marittimo. 

Queste dichiarazioni sono state fatte in una conferenza stampa rivolta al pub- 
blico non completamente competente. 


LA MARINA RIGETTA L’ISTITUZIONE DEL CORPO DI STATO MAGGIORE 
(« U.S. Naval Institute Proceedings », 11949, n. 11). 


Gli uffici del Ministero della Marina hanno risposto negativamente al progetto 
di adottare per la Marina il sistema del Corpo di Stato Maggiore vigente nell Eser- 
cito, che è composto da ufficiali scelti che preparano i piani di campagna. 
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Causticamente il Ministero della Marina fa notare che col sistema dell'Esercito 
gli ufficiali rivaleggiano per avere un posto nello Stato Maggiore, mentre nella Ma- 
rina gli ufficiali rivaleggiano per avere un comando in mare. Un cambiamento per 
la Marina non porterebbe nessun incremento al potenziale navale. Le questioni che 
nell'Esercito sono trattate dallo Stato Maggiore, nella Marina sono viste dall'Ufficio 
delle Operazioni Navali che lavora in modo molto più pratico ed adattabile alle 
circostanze. 


ESERCITAZIONI AEREO-NAVALI («Revue de Defense Nationale », 1949, n. 9). 


Un reparto navale americano alla fine settembre 1949 ha svolto esercitazioni 
complesse, alle quali hanno partecipato molte navi p.a., al largo di Norfolk. Lo scopo 
era di familiarizzare i rappresentanti degli alti comandi dell'Esercito e dell'Aviazione 
sui procedimenti guerreshi della Marina. 

Fra l'altro si sono avuti decolli di bombardieri pesanti dai ponti di volo, impiego 
da bordo della caccia notturna, attacchi a sommergibili in immersione da parte 
dell'aviazione imbarcata e di unità antisom, presentazione di un nuovo aereo da cac- 
cia. Era presente il Ministro della Difesa Johson che partendo dal Midway con un 
P2V Neptune da bombardamento ha raggiunto Washington. Egli ha dichiarato che 
la Marina è perfettamente atta a condurte attacchi atomici, però non si è smosso 
dalla decisione presa di sospendere la costruzione delle n.p.a. da 65.000 tonn. 


ESERCITAZIONE ANFIBIA (stampa quotidiana). 


All'esercitazione Comid IV svoltasi dal 6 al 20 agosto 1949 presso la base 
navale anfibia di Little Greck (Virginia) hanno partecipato 400 cadetti dell’Accademia 
Militare e 490 aspiranti guardiamarina. L'esercitazione era stata organizzata fin da 
qualche settimana prima con un corso di addestramento per i reparti che dovevano 
parteciparvi, quindi si può dire che l'esercitazione si è svolta in fasi successive. 

La prima, detta litoranea, nella quale per parecchi giorni furono svolte confe- 
renze sull'uso delle imbarcazioni da sbarco, sulle formazioni, sull'appoggio del tiro 
navale e degli aerei, si è conclusa il 16 agosto con una esercitazione pratica dello 
sbarco di un battaglione di Marines che è stato preceduto da drappelli di nuotatori con 
l'incarico di riconoscere la costa e distruggere gli ostacoli e le insidie poste dalla 
difesa; questa fase si è svolta sotto esplosioni appositamente predisposte simulanti 
tiri delle artiglierie nemiche. Gli allievi delle Accademie hanno partecipato come 
osservatori imbarcati sulle unità navali delle quali faceva parte il trasporto «Fre- 
mont », capace di due dozzine di mezzi da sbarco del tipo impiegato negli sbarchi 
in Normandia e in Pacifico. 

H giorno dopo venne effettuata una esercitazione a fuoco atta a dimostrare l'ef- 
ficacia dell'appoggio dato dai caccia con i loro tiri di bombatfdamento. Successiva- 
mente gli allievi effettuarono una prova generale di sbarco dopo di che vennero im- 
barcati nuovamente per procedere alla riunione delle navi che simulavano l'invasione 
prima della esercitazione complessa finale che fu denominata « Lex Il». Nel corso 
della navigazione fu compiuto un attacco alla formazione navale da parte di un som- 
mergibile e un esempio di caccia antisom con effettivo lancio di bombe subacquee. 
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Il 20 agosto si concluse tutto il ciclo della manovia. All'alba i dragamine bonif- 
carono la zona di spiaggia designata per lo sbarco mentre otto cc. tt., simulavano un 
Fombardamento della costa; subito dopo i drappelli nuotatori provvidero a far sal- 
tari gli ostacoli mentre una squadriglia di caccia bombardieri e una di aerei a reazione 
attaccavano la zona obbiettivo, ed altri dell'aviazione navale provvedevano alla prote- 
zione antisom della forza navale. l| primo sbarco fu compiuto a tergo delle supposte 
linne nemiche con reparti di paracadutisti; ad esso seguì quello degli allievi con tre 
ondate di L.C.P.V. pilotati da allievi di Annapolis. Seguirono ondate di mezzi mag- 
giori per la formazione di pontili e lo sbarco dei mezzi pesanti. 

L'insieme di queste operazioni durò tutto il giorno ed ebbe oltre tutto una nota 
realistica nel cambio delle condizioni atmosferiche che provocarono durante lo sbarco 
una forte risacca che tuttavia non ostacolò l'andamento dell’esercitazione. 


ADDESTRAMENTO IN ALASKA (AP., 11949). 


Duecento ufficiali dell'Esercito, dell'Aeronautica e della Marina trascorreranno 
l'inverno al centro di aldestramento di Delta, nei paesi di Anchorage (Alaska), dove 
lə temperatura raggiunge di frequente i 50° sotto zero, per effettuare lo studio pra- 
tico di nuovi elementi e dati relativi al conflitto russo-finnico. 


ESERCITAZIONI DELLE FORZE DI OCCUPAZIONE IN GERMANIA («U.S. Nawa 
Institute Proceedings », 1949, n. Il). 


Esercitazioni combinate fra le tre Forze Armate delle forze americane di occu?» 
zione in Germania sono state progettate per la durata di dieci giorni nel sette 
bre 1949 alla presenza di osservatori dell'Unione difensiva occidentale. 

Si suppone che all’inizio il partito aggressore abbia superiorità aerea e che 
l'attacco si svolga in un punto a sud di Francoforte; in un secondo tempo si p'e 
vede una controffensiva dei difensori. 

Prendono parte all’esercitazione 110.000 uomini. 


NAVI CHE SI RILEVANO NELLA FLOTTA DEL MEDITERRANEO (stampa 


quotidiana). 


Nel gennaio 1950 furono previsti nuovi movimenti nella flotta americana del Me- 
diterraneo per questioni di avvicendamento. 
Le navi che lasceranno le acque del Mediterraneo sono: 


n.p.a.: « Leyte »; incr. « Des Moines »; coc.tt.: « English », «Hank», « Lind ', 
« Furse », « Week », « Borie », « Haunsworth », « Kennedy », « Waldro », « Johnston’. 
« Fishe », « Turner », « Cecil», « Perry »: sommergibile « Tigrone »; navi ausiliare: 
Shenandoah », « Algol », «a Calisteo ». 
Tali unità saranno sostituite dalle seguenti: 


‘ Ma 


n.p.a.: « Midway »; incrociatori: « Newport New », « Roanoke »; cc. tt: 
ckenzie », « Small », « Glennon », ‘« Larson », « Goodrich », « Sanson », « Thomas ?, 
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« Vogelgesany », « Ellison », « Ware »; sommergibile: « Spinax » ; navi ausiliarie: « Ar 
neb », « Waccamaw », « Chewaucan ».’ 

Le nuove unità costituiranno la sesta squadra agli ordini dell'Ammiraglio Bal- 
lentine, che avrà come sottordini l’Amm. di divisione Clark sul « Midway » e l’Amm. 
di divisione Carson sul « Roanoke ». 


COMMENTI SULLA VISITA IN SPAGNA DELL’AMM. CONOLLY (« U.S. Naval 
Institute Proceedings », 1949, n. ill). 


La visita dell'Ammiraglio Conolly compiuta il 3 settembre 1949,%con quattro navi 
della sua squadra (incr. « Columbus », n.p.a. « Juneau », cc.tt. « Bordelon » e « Stri- 
bling ») alla base navale spagnola di El Ferrol ha sollevato svariati commenti. Negli 
ambienti spagnoli si è ritenuto che la visita tenda a studiare la possibilità da parte 
della marina americana di usufruire in tempo di guerra delle basi della penisola 
iberica; ma questa interpretazione deve essere considerata al minimo prematura. 


COMMENTI DOPO LA TRAGICA FINE DEL SMG. COCHINO (« U.S. Naval Institute 
Proceedings », 1949, n. Ilil). 


La tragica fine del smg. « Cochino » nelle acque al largo della Norvegia ha 
tichiamato alla memoria il disappunto che si manifestò circa un anno fa quando fu 
noto che sommergibili russi erano stati avvistati nel Pacifico in vicinanza delle Haway 
c delle isole Aleutine. Allora si pensò che la Russia aveva commesso un atto poco 
amichevole per non dire ostile. Ragionando nello stesso modo si può dite che anche 
gli Stati Uniti hanno commesso un atto poco amichevole; se non che vi sono alcune 
considerazioni da fare. 

Il Ministro della Marina non ha ancora resa nota la esatta posizione del sinistro 
del « Cochino », ma si sa che il porto più vicino era quello norvegese di Hammerfest 
a circa 250 miglia dal principale porto artico russo di Murmansk, A parte il fatto 
che le forze di mare non tertzitoriali possono essere utilizzate per esercitazioni da 
qualunque marina, e non vi è alcuna norma internazionale che lo vieti, è positivo 
che la Norvegia fa parte del Patto Atlantico e che quindi in caso di guerra deve 
essere aiutata; perciò non vi è alcuna ragione di affermare che i sommergibili ame- 


ricani non possono sostare in vicinanza delle sue coste. 


A questo proposito la rivista russa « La flotta rossa » afferma che il « Cochino » 
c affondato non molto lontano da Murmansk mentre tentava di assumere informazioni 
militari, 

In realtà esso si è perduto in prossimità delle acqua territoriali norvegesi nel 
corso di una normale crociera. Le frasi della rivista russa tendono a fare considerare 


gli Stati Uniti animati da spirito aggressivo. 
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NUOVA STAZIONE RADIO DELLA MARINA DEGLI STATI UNITI (« Army and 
Navy Journal », 1950, vol. LXXXVII, n. 3512). 


L'Ufficio dei Cantieri e Bacini ha approvato l'assegnazione di un contratto di 
999.735 dollari. per la costruzione del fabbricato principale per alloggiare gli apparati 
trasmittenti della nuova stazione r.t. della marina che sorgerà a Jim Creek Snohomish 
County; Wash. che dovrà essere la più potente del mondo. 

La costruzione avrà inizio al principio di febbraio e richiederà 18-20 mesi. La nuova 
stazione avrà una potenza superiore ad 1.000.000 di Watts e dovrà assicurare le como- 
nicazioni della Marina con qualsiasi tempo per tutta la zona del Pacifico. 


- 


CASSE ANTIROLLANTI SU UN DRAGAMINE (« Journal de la Marine Marchande». 
1949, numero 1562). 


Sul dragamine americano Peregrine è stata installata una apparecchiatura per n- 
durre il rollio dell'80%. Essa consiste in due casse laterali piene a metà di acqua di za- 
vorra che può essere travasata molto rapidamente da una all'altra attraverso tubolature e 
per mezzo di una pompa elettronica che inizia la sua azione appena si manifesta il 
rollio. 

L'apparecchiatura incide per l'1% sul dislocamento, per il 3% sul costo e per i 
2% sulla potenza motrice. 


RADAR PICKETS (Esploratori radar) (« Marine News», vol. III, n. 11, 1949). 


Un notevole numero di c.t. del tipo « Gearing » sta ricevendo le apparecchiature 
radar più recenti per servizio di pattuglia come radar pickets nell'Atlantico e nel 
Pacifico. 

I « Gearing » dislocano 2.400 tonn. standard (3.480 p.c.) e sono armati con VI 127%. 
XII 40, XI 20n V o X tubi l.s. da 533. Alcuni hanno XVI 40 a svantaggio dei tubi di 
lancio (soltanto cinque in tale caso). l « Gearing » trasformati da tempo in radar pickets 


sono per lo più armati con: VI 127/38, XVI 40, XI 20. 


MOVIMENTI NEGLI ALTI GRADI (Stampa quotidiana). 


L'Ammiraglio Blandy, Comandante della Flotta Atlantica, ritiratosi dal servizio 
il 1° febbraio 1950 lascia il suo posto all’ Ammiraglio Fechteler, attualmente Vice 
Capo delle Operazioni Navali. Il 1° maggio lascerà il servizio anche l'Ammiraglio Kin- 
Kaid che comanda la Frontiera Marittima Orientale. 

Il Vice Ammiraglio Bogan, che comandava la 1 Squadra, e che con una sua let 
tera provocò la recente aspra polemica sull’unificazione, ha avuto un incarico a terra 
generalmente assolto da un Controammiraglio. 
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DEFENSE LEADERS SEE NAVY («Naval Aviation Newsn» 1949, n. 3I). 


A cento miglia al largo di Norfolk, la Marina degli Stati Uniti ha svolto spettacolari 
esercitazioni intese a dimostrare la sua efficenza per combattere un eventuale nemico. 
All’esercitazione durata un giorno, hanno partecipato le n.p.a. Roosevelt e Midway, 
12 cc.tt., un dirigibile, il sommergibile Spinax, gli incrociatori Albany e Spokane e 
aerei e personale delle squadriglie VC-4, VC-5, VC-12, VF-171, HU-2, VX e VHFI2I1. 

Alla dimostrazione hanno assistito il Segretario per la Difesa Louis Johnson e tutti 
gli altri Capi, civili e militari, dell'Aviazione, dell'Esercito e della Marina. Il Segretario 
Johnson, a nome di tutti gli altri spettatori ha dichiarato: «siamo fortemente 
impressionati ». 

Il signor Johnson, il Ministro della Guerra G. Gray, il Ministro dell'Aeronautica Sy- 
mington, il generale Omar N. Bradley, Capo di Stato Maggiore Generale ed il Gene- 
rale Hoyt S. Vandemberg, Capo di Stato Maggiore dell'Aèronautica, non erano mai 
stati a bordo di navi portaerei. ll Generale Y. Dawton Collins, Capo di Stato Maggiore 
dell'Esercito aveva assistito a operazioni di navi p.a. nel Parifico Meridionale durante 
la seconda guerra mondiale. 

L'esercitazione ha avuto luogo il 26 settembre, era una fase della quarta intercon- 
ferenza di orientamento, alla quale partecipavano capi militari, insegnanti, tecnici e di- 
rigenti industriali, la stampa e la radio. i 

Precedentemente il gruppo aveva assistito a dimostrazioni dell'Esercito e dell'Avia- 
zione a Fort Benning e alla base aerea di Englin, in Florida. 

Il mattino del 26 il segretario Johnson a differenza degli altri personaggi e capi mi- 
litari che erano saliti a bordo la sera prima a Norfolk, giunse sulla n.p. Roosevelt con 
il nuovo elicottero HUF-I. 

Due aerei AEW « Avengers » e quattro aerei ASW TBM decollarono per localiz- 
zare e affondare un sommergibile in attacco. I cc.tt. lo distrussero con cariche di pro- 
fondità. Poi decollarono quattro caccia « Banshee » a reazione, quattro caccia notturni 
«e Hellcat », quattro « Skyraider » da combattimento notturno e un P2V, « Neptune » che 
si servì degli JATO (razzi ausiliari di decollo). Questo aereo che pesa ben 29.965 Kg. 
aggiunse poi senza scalo l'aeroporto di Moffett, in California, per dimostrare alle auto- 
ntà presenti dell'Esercito e dell'Aeronautica la grande versatilità e l'autonomia della 
Aviazione imbarcata. Dal ponte di volo i «Banshee » della '171* Squadriglia sfreccia- 


rono a 13.500 metri in pochi minuti per intercettare un presunto bombardiere. 


Venne comunicato che gli F2H avevano raggiunto i 12.200 metri in 6,5 minuti e che 
avevano agito contro i bonbardieri alla quota di 13.800 metri con puntate fino ai 


14.400 metri. 


Gli spettatori si trattennero a stento sul ponte di volo della Roosevelt quando 32 
« Bearcats » e !16 « Skyraiders » della Midway effettuarono un attacco combinato ad alta 
velocità contro la stessa Roosevelt, mentre la CAP di questa agiva in difesa. Nella fase 
successiva un « Hellcat » radiocomandato attaccò in picchiata la Roosevelt che si difese 
con 1 cannoni da 127 mm., e con le mitragliere da 40 e da 20 mm. Al primo passaggio 
il velivolo uscì indenne dall'attacco, ma al secondo lo scoppio di un proiettile da 40 mm. 
dentro il parabrezza lo fece precipitare in mare. 

Un secondo pauroso attacco contro la Roosevelt fu eseguito dal 6° Gruppo e da altre 
Squadriglie, formate da 12 «Banshee» a reazione, i2 «Bearcats ». 12 «Corsair» 14 


« Skyraiders » e 2 «Hellcat». che picchiarono tutti sulla nave da differenti direzioni. 
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Elementi del VF-171, VHF-211 e VC4 appoggiarono il 6° Gruppo nell'azione. | cac- 
ciatori sparavano con i cannoni da 20 mjm contro una fumata che galleggiava nei pressi 
della Roosevelt, lanciavano razzi da 127 mm., bombe razzo (Tiny<Tim) e sganciavano 
bombe da 450 Kg. ll P2V diede prova delle sue elevate capacità combattive lanciando 
contro il bersaglio ben 16 razzi da 127 mm. e |2 bombe di profondità da 150 Kg. e mi- 


tragliando per di più con le sue 8 canne da 20 mm. 


Il dirigibile atterrò sulla Roosevelt per dimostrare la sua capacità ad operare con 
navi p.a. Il Comandante James Flately, Ufficiale alle Operazioni del Comando della Air 
Lant, aveva detto in precedenza agli ospiti che la Marina non può combattere i som- 
mergibili senza gli aerei e che le aeronavi erano di notevole ausilio in questo campo 
poichè costituivano un'ottima piattaforma per il radar e potevano portare apparati antisom 
più pesanti che non gli aerei. I dirigibili sono più lenti ma hanno grande autonomia e 


ben si prestano alla protezione del traffico costiero e degli accessi ai porti. 


ll dirigibile nell'atterrare dovette vincere forti correnti d'aria e a un certo punto 
sollevò di qualche metro un addetto al ponte di volo che quando l’aeronave si era 
sollevata non aveva mollato in tempo una delle cirme di ritenuta. Al decollo, l’aeronave 
ebbe una scarto e diresse contro l'isola L'abile manovra del pilota la fece accostare in 
tempo. Terminata l'esercitazione il signor Johnson risalì a bordo dell'elicottero che lo 
trasbordò sulla Midway dove s'imbarcò su un secondo P2V che decollò con l'ausilio 


degli JATO per portarlo a Washington insieme al signor Symington e al Generale 
Bradley. 


Durante gli atterraggi dimostrativi sul ponte di volo, il Generale Vandemberg del- 
l'Aeronautica e il Generale Collins dell'Esercito chiesero particolari sul funzionamento 
dei cavi di frenaggio e delle barriere di arresto. 


Nella notte del 26 la Marina fece una dimostrazione di atterraggi e decolli notturni 
con due « Helloat » e due « Skraiders ». Volando nella oscurità più completa con la sola 
guida di poche luci sul ponte di volo oltre a quella ben più essenziale del loro radar, 
gli aerei fecero numerosi atterraggi che stupirono per la loro precisione gli spettatori che 
dall'isola, non potevano vedere il ponte se non si accendevano le luci. La giornata fu 
funestata da due soli incidenti di secondaria importanza. 


Un F2H superò tutti i cavi di frenaggio e finì su una barriera di arresto e lo stesso 
fece un AD accartocciando un'elica. 
Agli ospiti della Conferenza di Orientamento fu espresso il punto di vista della 


Marina nel corso delle delucidazioni che precedettero la dimostrazione aerea. | 


Il Vice-Ammiraglio Felix B. Saump, comandante della Air Lant dichiarò che senza 
Aviazione la Marina sarebbe stata inutile quanto un Gruppo di trasporti mercantili 
senza difesa. Egli ricordò ai visitatori che la Marina aveva prodotto i motori con raf- 
freddamento ad aria, il traguardo di puntamento per bombardieri « Norden », il proto- 
tipo del radar, la radio-spoletta, i siluri per aereo e molte altre novità nel campo 
bellico. 


« Anche le altre armi sono vitali ». — egli disse — «La Marina non potrebbe esi 
stere senza una combinazione di forze aeree, di superficie e subacquee. Non possiamo 
combattere una guerra se non siamo in grado di sostenere operazioni oltremare, coope- 
rando con Nazioni amiche e collaborando con la nostra Aviazione ed il nostro 


Esercito ». 
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Il Vice-Ammiraglio Blandy, comandante in capo della flotta dell'Atlantico disse ai 
capi militari ed ai giornalisti che la Marina aveva un compito definito in relazione alla 
bomba atomica. Egli disse che i suoi aerei imbarcati a largo raggio avrebbero potuto 
portare la bomba atomica su aree costiere nemiche, porti e basi di sommergibili senza 
scavalcare l’Aviazione nel suo compito essenziale di bombardamento strategico e senza 
interferire con essa. 


SVEZIA 


CROCIERA DI UN SOMMERGIBILE («Revue Nautique », :1949, n. 95). 


Il smg. Draken della marina svedese ha effettuato delle esperienze di navigazione 
subacquea con i motori ad olio pesante e con lo schnorkel in funzione, della durata di 
due settimane, nel corso delle quali l'equipaggio è stato sottoposto ad un regime speciale 
dietetico. 


TURCHIA 


CACCIA AMERICANI CEDUTI ALLA TURCHIA («Revista General de Marina», 


In agosto 11949 due caccia americani sono stati ceduti alla Marina turca, essi sono 
il Landsbowne ed il Lardwer. 

Equipaggi turchi hanno preso in consegna le navi che effettueranno un periodo di 
esercitazioni in mare insieme con una commissione che rimarrà a bordo anche durante 
la traversata da Norfolk al Mediterraneo. 


U.R.S.S. 


RESTITUZIONE DI UN ROMPIGHIACCIO AGLI STATI UNITI (Stampa quotidiana). 


La Russia ha consegnato agli Stati Uniti alla fine del 1949 uno dei tre rompighiaccio 
che nel 1945 le erano stati imprestati. Si tratta di un tipo di nave moderna che pare 
sia stata mantenuta in modo soddisfacente. Gli altri due rompighiaccio verranno resti- 
tuiti nella primavera !1950 perchè attualmente sono bloccati dai ghiacci. 
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NUOVE COSTRUZIONI (« Marine News», vol. Il, n. HI, 1949). 


Secondo lo « Sveriges Flotta », la Marina sovietica ha in costruzione cinque n.b. 
da 35.000 tonn.; una di esse, la Sovietskij Sajus, è prossima al completamento. 

Uno e forse due, degli incrociatori da 8.800 tonn. del tipo « Kirov » migliorato è stato 
completato. I nomi degli incrociatori costruiti o in costruzione sono Chapev (Tjapajev), 
Chkalov (Tjkalov) e Zheleznjakov. 

Sempre secondo la mdeesima fonte, vi sono già almeno 250 (e probabilmente 350) 
smg. nella marina sovietica. Tale marina intende costruire 200 smg. per anno nei pros- 
simi tre anni. 

In The Navy (numero di dicembre 1949) Oscar Parkes dice che la Sovietskij Sojus 
(o Sovietskij Soyus) è «la nostra vecchia amica Tretii International che fu impostata 
come una 35.000 nel 1939 a Leningrado. Varata nel luglio 1945, è aumentata a 45.000 tonn.. 
con un armamento di nove 406 e dodici 130, e 30 nodi di velocità. Una sorella, la Kras- 
naia Bessarabia, impostata nel 1938 a Nikolaiev, fu gravemente danneggiata durante la 
guerra, ma si dice che ora stia andando avanti coi lavori. Si suppone che una terza 
unità sia in costruzione nel nuovo cantiere di Arkhangelsk. Fatta eccezione per le tur- 
bine del Sovietskij Sojus (che Parkes chiama, secondo il suo significato, Unione Sovie- 
tica, ma i nomi delle navi non vanno mai tradotti), che furono costruite in Germania 
prima del 1941, tutto il materiale è di provenienza russa ». 


MARINE MERCANTILI 


L’ATTIVITA'’ MARITTIMA NEL 1949 (« Shipenter », 5 gennaio). 


L'economia mondiale dopo la seconda guerra mondiale, è ancora profondamente 
ammalata e richiede un lungo processo di riassestamento; il 1949 ha dimostrato larga- 
mente che il solo e prevalente intervento dei vari governi per regolare e dirigere la rico- 
struzione economica internazionale non costituisce la desiderata panacea contro tutti i 
mali. 

Infatti durante il !I949 siamo stati spettatori. di un improvviso ingrandimento dei traf- 
fici marittimi quando il Congresso americano, per ragioni prevalenti di politica interna, 
ha ritardato dopprima lo stanziamento dei fondi per il secondo periodo annuale del 
Piano Marshall (che aveva inizio col: 3 aprile 1949), per rimandarne poi l'approvazione 
a settembre, alla ripresa dei lavori parlamentari, dopo le vacanze estive. Quando tali 
fondi furono disponibili, non bastarono da soli a ristabilire la situazione di relativa nor- 
malità determinatasi durante il primo semestre '1949, perchè tutto il programma aveva 
subito una vera e propria interruzione, seguita da revisioni che provocarono tutta una 
serie di fenomeni a catena, quasi senza fine. 

La sospensione dei fondi disponibili degli acquisti relativi e il conseguente arresto di 
un movimento prestabilito di carichi (sopratutto dal Nord America all'America) facili- 
tarono le reazioni avverse insieme a molti altri fattori. Le minacce di scioperi minerarii 
negli Stati Uniti, avevano già intensificate in maggio e giugno le spedizioni di carbone 
dalla Costa Atlantica, ma il graduale ritorno sul mercato del carbone della Polonia, 
della Germania Occidentale, del Belgio e del Regno Unito veniva incoraggiato e facili- 
tato dall'improvviso scomparire di quello americano. La parola d'ordine dei paesi par- 
tecipanti dell’ E.R.P. divenne di colpo: « abbiamo troppo carbone, non sappiamo più 
dove metterlo ». L'affermazione che le scorte accumulate deteriorassero e si incendias- 
sero per combustione spontanea, venne accertata come vangelo, sebbene le statistiche 
delle scorte esistenti rivelino che ciò incide per frazioni minime sul consumo annuo di 
ogni singolo paese, mentre negli Stati Uniti nessuno pensava che scorte superiori ai 
70 milioni di tonn. potessero essere intaccate dagli stessi pericoli che minacciavano così 
gravemente le scorte di carbone americano in Europa relativamente esigue. 

Contemporaneamente l’abbondante raccolto di grano nei paesi europei concorreva 
a diminuire il movimento dei relativi carichi; per essi non vi era più spazio nei silos 
d'Europa, e mentre quelli d'America si colmavano davvero, il Governo era costretto 
a depositare il proprio grano nelle navi disarmate della flotta di riserva. La sospensione 
dei fondi per il Piano Marshall se non altro valeva a soddisfare quei paesi di Europa che 
avevano abbastanza carbone e grano, e solevano fare un uso diverso dei fondi in que- 
stione una volta che tornassero ad essere disponibili. A parte la possibile fondatezza 
economica delle opposte tesi, gli osservatori non direttamente interessati, rilevano che, 
ammessa pure una certa abbondanza di carbone e di grano nell'Europa in via di rico- 


914 RIVISTA MARITTIMA 


dra 


struzione, se tra i risultati indiretti dei fortissimi stanziamenti per il Piano Marshall, 
vi fosse stato anche quello di accentuare sbocchi alla produzione carbonifera e di aiutare 
settori importanti dell'agricoltura nazionale, tutto questo non avrebbe potuto costituire 
materia per un atto di accusa. 

Comunque l'arresto del movimento del grano e del carbone dagli Stati Uniti, de- 
terminò in luglio il crollo del mercato dei noli in ogni settore riducendo l'attività ma- 
rittima in uno stato di depressione tale che soltanto una decisa ripresa di movimento 


potrà risollevarla. 


` 


Mentre però la rinascita economica dell'Europa Occidentale è oggetto di studio e di 
discussioni spesso contradditorie, per stabilire se da essa si possa sperare un non lontano 
ritorno a più liberi scambi tra i vari paesi, i traffici debbono continuare a seguire le diret- 
tive del Governo degli Stati Uniti e dei diversi paesi in quello che è ancora un pro- 
gramma in corso per la riattivazione dei mercati di produzione e di consumo, con la 
speranza che, trattandosi di programma ben stabilito. esso non abbia a subire altre 


scosse o interruzioni quali quelle registrate durante il 1949. 


Tra gli elementi perturbatori del 1949 hanno avuto importanza (oltre che l'agitazione 
e la graduale sospensione di lavoro dei minatori di carbone) anche i grandi scioperi del- 
l'acciaio, dell'alluminio e di varie industrie chiave degli Stati Uniti. Ci limitiamo ad 
accennare alle loro ripercussioni più evidenti... Tali scioperi determinarono, tra l'altro. 
anche un rallentamento di esportazioni che alimentano le linee regolari. Prodotti di 
acciaio finiti e semi-lavorati. e macchinari, durante l'autunno furono oggetto di restri- 
zioni, e il maggior spazio libero che tali merci lasciavano ai liners, valeva di volta in 
volta a determinare frazionamenti di qualche saltuario carico completo di granaglie, 
asfalti, fertilizzanti, che avrebbe potuto interessare qualche nave da carico. Tali frazio- 
namenti che si sono avverati ripetutamente tanto verso l'Europa, quanto per l'India e 
l'Africa, e da o verso l'Estremo Oriente, hanno dato notevole contributo alla crisi dei 


_ i 8 
noli per le navi da carico. 


Ma la conseguenza più grave degli scioperi dell'acciaio e dell'alluminio fu una vera 
e propria paralisi nel movimento dei minerali da ogni provenienza verso gli Stati Uniti. 
I noleggi conclusi in precedenza vennero a malincuore portati a termine con ritardi e 
congestioni nei porti di discarica; quelli nei quali le navi perdettero la data di cancello 
furono inesorabilmente annullati; una ripresa di movimento a noli minimi ebbe luogo 
soltanto dopo la piena riattivazione delle acciaierie. La paralisi nella produzione dell'allu- 
minio portò ad un arresto nel movimento della bauxite, le cui fonti maggiori sono la 
Guiana Olandese in Atlantico e l’isoletta di Bintan nello Stretto di Singapore in Estremo 
Oriente. 

Una uguale sospensione di trasporti avvenne nei rottami di ferro tanto dall'Europa 
che da Singapore, Filippine e isole del Pacifico, verso gli Stati Uniti, concorrendo in 
tal modo ad accrescere il numero delle navi «in distress» (specialmente nei settori di 
Estremo Oriente e delle Indie). Si determinò così, durante l'autunno, un rifluire di navi 
in zavorra attraverso il Pacifico, verso il British Columbia, il Puget Sound e i porti del 
Nord Ovest degli Stati Uniti, ove si contesero i carichi di legname verso il Sud Africa, 
l'Australia e la Costa Atlantica del Nord America, e quelli di grano sopratutto verso 
Israele, Perù, Cile e Messico, determinando un totale crollo di noli anche in quel set- 
tore. Non mancarono navi che, fidando in favorevoli uscite di grano Golfo - Europa. si 
mollarono vuote dall’Estremo Oriente affrontando un interminabile viaggio in zavorra 
nelle basse latitudini del Pacifico con la speranza di trovare una situazione migliore al 
loro arrivo nei porti del grano del Nord America. 
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Così malgrado gli scioperi giganteschi, le beghe europee sull'uso più saggio dei 
soldi del Piano Marshall, e i raccolti abbondanti di grano in Europa, le navi continuarono 
ad affluire verso gli Stati Uniti come il settore ove una possibile ripresa avrebbe dovuto ve- 
rificarsi prima che altrove. Quasi tutto il resto non bastasse, il 18 settembre sopraggiunse la 
svalutazione della sterlina che finì di gettare lo scompiglio in un già faticoso movimento 
di merci e in un sistema di noli già sconvolto da crescente sproporzione tra offerta e do- 
manda di navi. Nel processo di aggiustamento dei noli, si rilevò una tendenza ad ade- 
guare i noli in dollari a quelli in scellini, precedenti alla svalutazione della sterlina, 
piuttosto che lasciare inalterate o quasi quelle in dollari con un aumento dei noli in 
sterline in misura equivalente alla percentuale di svalutazione. In tutti questi adegua- 
menti, purtroppo le navi hanno avuto la peggio con una rapida diminuzione dei noli e 
un costante aumento delle spese. 


Il solo settore che ad autunno inoltrato ha segnato maggiore resistenza è stato quello 
dei traffici tra il Nord Europa e il Mediterraneo quale conseguenza della stasi dei traffici 
dal Nord America. Un aumentato movimento di carbone tanto dalla Polonia che dai 
porti inglesi e dai Paesi Bassi, con un corrispondente movimento abbastanza attivo di 
fosfati e minerali dal Mediterraneo, hanno determinato un apprezzabile miglioramento 
locale dei noli che non è stato però sufficiente ad impedire disarmi di navi meno efh- 
cienti e ad incoraggiare il riarmo di tonnellaggio inoperoso. 


TI 1949 può dividersi dunque in due periodi quasi uguali: primo semestre, di piena 
e intensa attività di traffici marittimi e noli remunerativi; secondo semestre di improv- 
visa crisi per l'accumularsi imprevidibile di fattori di grande portata, concorrenti a ri- 
durre il movimento di merci e a deprimere i noli sotto i minimi indispensabili alla co- 
pertura delle spese di esercizio. Che la crisi scoppiata al principio dell'estate sia stata 
assolutamente improvvisa è provato dal forte numero di navi che a primavera 
erano state fissate a time-charter per i periodi di 6 a 9 mesi, a noli piuttosto 
vantaggiosi per gli armatori. Allo scadere del termine minimo esse furono tutte mollate 
a se stesse e trasformate così in ulteriori fattori di depressione. Ma il punto più interes- 
sante del fenomeno sta nel fatto che grandi organizzazioni marittimo-commerciali si tro- 
varono sovraccariche di tonnellaggio a primavera, in parte per trasporti propri, in parte 
per un normale svolgimento del Piano Marshall, che poi invece è venuto a mancare per 
le ragioni riassunte. Da questo è dato di concludere che una relativa tranquillità in un 
ordinato andamento di traffici marittimi dovrebbe attendersi anche da un riattivarsi di 
iniziative commerciali di carattere privato. Purtroppo nella presente situazione mondiale, 
nonostante tentativi e propositi vari, non è possibile prevedere alcun serio rallentarsi di 
direttive, controlli e interventi governativi nelle attività economiche dei vari paesi. Du- 
rante la crisi dei noli scoppiata nel secondo semestre 1949, è da segnalare il comporta- 
mento della Maritime Commission nei riguardi della propria Flotta di Riserva. Da molti 
economisti marittimi questa era stata considerata più una minaccia allo stato potenziale. 
che un elemento equilibratore di noli e di mezzi di trasporto. 


La precedente politica invece, di passare in disarmo un numero sempre maggiore di 
navi tenute in esercizio a scafo nudo (bare-boat charter) è stata proseguita senza inter- 
ruzione via via che i trasporti del Piano Marshall si esaurivano per mancanza di fondi 
prima, e a seguito dagli scioperi e delle reazioni di cui abbiamo dato cenno poi. 


A) 1° dicembre ‘1948 le navi a scafo nudo della M.C. che erano 454 nel luglio 1947 
erano ridotte a 357 per salire a 368 sotto la pressione di un più accentuato movimento di 
merci alla metà del gennaio del '1949. Un ulteriore leggero aumento si aveva in feb- 
braio, salivano allora a 379, ma al 30 giugno, quando il crollo del mercato era ormai 
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evidente, si riducevano a 375. Da allora la diminuzione si è andata accentuando. Alla 
metà di agosto erano 239, a fine settembre 205, a metà novembre 176, a metà dicem- 
bre 116, con sole 5 navi addette a trasporti alla rinfusa. Per Natale il numero di queste 
ultime era rimasto immutato ma il totale delle navi a scafo nudo era sceso a 14, asse- 
gnate in gran parte a servizi complementari di linee regolari o a servizi costieri. 

In questo campo la Maritime Commission non avrebbe potuto fare di più, mentre 
parallelamente la U.S. Army procedeva ad un graduale rilascio di navi tanto a scafo 
nudo che di proprietà privata. Ma evidentemente la contrazione del movimento merci 
aveva oltrepassato i limiti per i quali un ritorno di navi governative alla Flotta di Ri- 
serva poteva costituire un freno ad ulteriori ribassi di noli. Bisogna però riconoscere 
che tale flotta non ha affatto concorso ad appesantire il mercato in una situazione tanto 
difficile. 

Il campo nel quale, almeno apparentemente, la Maritime Commission ha cessato 
di intervenire durante il secondo semestre, è stato quello dei noli per le navi con ban- 
diera americana. Sino a giugno, bastava che una commissione straniera accennasse ad 
approfittare di una qualsiasi situazione per ridurre anche leggermente un nolo ad una 
nave americana, per determinare immediati richiami all'ordine da parte della Maritime 
Commission. ih luglio il sistema fu abbandonato e pur continuando ad aversi un doppio 
mercato di noli (uno per navi straniere e un altro per quelle americane) le disparità 
tra le due quotazioni mostrò una decisa tendenza a ridursi, per ristabilirsi in seguito, 
quando i noli delle navi straniere erano ormai sotto i costi della relativa bandiera, e 


quando un differenziale anche di due o tre dollari non bastava più a coprire i costi di 
esercizio della bandiera americana. 


Si ebbe allora un fenomeno senza precedenti: navi americane ribassavano il nolo 
pur di strappare un carico, col proposito di rimanere in armamento ed essere in posi- 
zione più favorevoli, per godere di quella ripresa che da luglio in poi, era data da tutti 
per sicura se non entro il mese prossimo certo prima dell'inverno. Ciò non ha impedito 
il passaggio in disarmo di molte navi americane di armatori privati che non volevano 


affrontare perdite ingenti per ogni viaggio, e non è bastato per ravvivare un mercato 
affetto da una cronica mancanza di carichi. 


Come conseguenza i noleggiatori stranieri hanno dovuto adattarsi alla continua di- 
scesa dei noli fino a un livello insufficiente a qualsiasi copertura di spesa, mentre la bu- 
rocrazia di Washington che distribuisce i carichi e paga i noli, ha scoperto un facile 
modo di far bella figura mostrando di saper realizzare notevoli economie nel campo dei 
trasporti marittimi. A un anno di distanza Paul C. Hoffman, amministratore dell’ E.C.A.. 
riusciva ad ottenere la rivincita, che gettava però il problema delle navi da carico ame- 
ricane nelle braccia della Maritime Commission, la quale doveva d'urgenza mettersi al- 
l'opera e studiare il modo per fronteggiare i maggiori costi di esercizio della propria ban- 
diera. Sin’ora ne sono uscite soltanto proposte di sovvenzioni. ma il problema è così com- 
plesso e intricato da far dubitare che soltanto esse possano risolverlo. 


In tutto questo sconvolgimento del secondo semestre 1949 chi ha avuto la pegzio 
sono state le cosidette bandiere « fuggitive », in prevalenza panamense e honduregna. 
Bene o male quelle che non si sono decise al disarmo o al trapasso ad altre bandiere. 
sono riuscite a strappare qualche carico e noli rotti fuori dell'E.C.A. Ma spesso a costo 
di lunghe attese e di costosissime deviazioni. Fenomeno singolare in questo settore è 
stata la minore difficoltà a trovar carico da parte delle cisterne panamensi. 


Per le cisterne comunque il 1949 è stato, senza molte oscillazioni, un anno di decisa 
depressione. Il suo andamento è di facile descrizione data una effettiva possibilità di 


MARINE MERCANTILI 217 


controllo del movimento e della produzione dei combustibili liquidi, da parte di poche 
e grandi organizzazioni legate dalla stessa gigantesca proporzione di interessi, e in grado 
di agire in collaborazione e non in assoluta dipendenza, con gli organi governativi. ll 
concentramento delle grandi flotte di cisterne nelle mani di poche organizzazioni indu- 
striali e finanziarie, assicura una certa efficacia alle manovre di disarmo e riarmo delle 
cisterne, e il mercato, pur essendo sceso a livelli che pochi mesi prima sarebbero sembrati 
assurdi, difficilmente e per brevi periodi è sceso al di sotto di noli leggermente remu- 
nerativi o quanto meno sufficienti a coprire le spese di esercizio sotto ogni bandiera. 

Nonostante la netta divisione fra le cosidette aree della sterlina e del dollaro, il 
mercato ha continuato a riferirsi ai noli base rispettivamente del M.O.T. (Ministry of 
Transportation) e della Maritime Commission, sia pure con saltuarie oscillazioni delle 
percentuali di diminuzione nei vari settori. Con riferimento alle quotazioni ufficiali origi- 
nali della M.C. i noli di gennaio erano già inferiori ad esse di un 20% e la discesa che 
aveva avuto inizio nel novembre 1948, dopo una depressione estiva definita come sta- 
gionale, apparve foriera di un disastro senza precedenti. Quando in gennaio i francesi 
noleggiarono sei navi per viaggi consecutivi sino a un anno a noli inferiori dal 2% al 
3 per cento rispetto alle quotazioni M.C., molti non seppero se invidiare o compatire 
quegli armatori. 

Comunque al principio dell'anno prevaleva un diffuso ottimismo. L'inverno non 
era ancora finito nell'emisfero boreale e la speranza che i depositi che tutti dicevano 
colmi, venissero fortemente intaccati, non cedette che a primavera inoltrata, quando 
si ebbe la conferma di una effettiva diminuzione di movimento dei prodotti petroliferi. 

Nonostante l'andamento poco favorevole del mercato, che durante l'estate è disceso 
con punte del 55-60 per cento inferiori alle quotazioni M.C. è continuato lo sviluppo di 
nuove costruzioni di unità di forte portata ed alta velocità, nei cantieri d'America e di 
Europa. Vero che tali nuove navi hanno davanti a sè un notevole periodo di anni du- 
rante i quali il mercato può attraversare periodi di eccezionale favore, atti a consentire rapidi 
ammortizzi, ma vero altresì che salvo poche eccezioni, tali grandi costruzioni interes- 
sano direttamente i grandi gruppi petroliferi che le hanno decise entro il quadro di de- 
terminati programmi di vasta portata. 


Tra le previsioni ragionevoli sta sempre (a lunga scadenza) un costante aumento di 
produzione e consumo, con gli Stati Uniti, al centro di ogni sviluppo. Nonostante le 
pretese e le polemiche dei produttori indipendenti americani, questo grande paese si 
trova di fronte ad un crescente bisogno di importare i crudi e i greggi da lontani bacini 
petroliferi tra i quali importantissimi quelli del Medio Oriente, e la flotta di cisterne 
modernissime, grandi e veloci, che di anno in anno sarà costantemente aumentata di 
nuove unità, avrà certamente il compito di alimentare in prevalenza questi rifornimenti 


intesi a non impoverire troppo rapidamente le riserve petrolifere del suolo americano. 


La depressione dei noli cisterne ha determinato un vero crollo nei valori delle ci- 
sterne, specie per quelle libere da noleggio o legate a lunghi impegni con noli bassi. 
Le navi molto vecchie, che un anno fa avevano già perduto una metà del valore rag- 
giunto a causa dell'aumento dei noli realizzato nel periodo fine 1947 primi mesi 1948, 
sono ormai a valori di demolizione. Per alcune già disarmate (anche se ancora per qual- 
che anno in possesso del certificato di classe) si è tentato di strappare qualche decina 
di migliaia di dollari in più, da compratori che intendano tenerle in esercizio per qual- 


che altro anno, ma non sempre il tentativo è riuscito. 


Anche i prezzi delle cisterne di recente costruzione hanno subito notevoli inflessioni, 
molto variabili però a seconda della convenzione o meno di contratti di noleggio, che 
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le vincolano e della possibilità di trasferimento di bandiera. Navi panamensi, tipo T-2, 
del 1944 o 1945 libere di noleggio, sono ormai al disotto di dollari ‘1.400.000, e per quanto 
offerto a prezzo maggiore, anche un tipo « Mission » (16 miglia a pieno carico) si può 
ottenere per quel prezzo. 


| prezzi delle cisterne americane di costruzione più recente, che non possono essere 
trasferite, sono crollati ed è difficile che esse trovino compratori. Le T-2 americane, ven- 


DI 


gono offerte a prezzi intorno ai 900.000 dollari (e una anzi è stata offerta per una cifra 


prossima ai 700.000 dollari). 


Ad onta delle critiche non sempre disinteressate i « JT-2 prodotti dagli Stati Uniti 
durante la guerra, continuano a rendere magnifici servizi, e la loro bontà ed efficienza 
non è certo attenuata dalla constatazione che le nuove costruzioni americane sono tor- 
nate in pieno alle grandi motrici a turbina con caldaie a più alta pressione e a vapore 
surriscaldato. Si fa ancora distinzione sulla possibile futura durata dei T-2, a seconda 
del cantiere che le ha costruite, ma è risultato confermato che tra le modifiche e ag- 
giunte strutturali, dettate dall'esperienza, la più efficace si è dimostrata la cosidetta 


bracciolatura chiodata invece che saldata ». 


Nei servizi regolari è continuato, sotto ogni bandiera, il rinnovamento del naviglio. 
che in Europa si va rapidamente modernizzando con nuove costruzioni, nelle quali, oltre 
a larga dovizia di miglioramenti di carattere tecnico che procedono di pari passo con 
una maggiore ricercatezza dell'armonia delle linee e proporzioni esteriori, si è rilevato 
l'estendersi della propulsione a mezzo di grandi motori diesel. L'entusiasmo europeo per 
i diesel non è condiviso dai tecnici americani, che tendono a realizzare con le turbine a 
caldaie a tubi d'acqua ad altissima pressione consumi e rendimenti analoghi a quelli 


ottenuti con le motrici a combustione interna. 


La flotta di linea statunitense ha continuato a rinnovarsi adattando ai servizi i tipi 
più veloci e meglio riusciti delle costruzioni di guerra, con i C-2 e i C-3 in prima linea. 
Diversi altri trasporti militari di truppa sono stati convertiti per trasporto di passeggeri. 
mentre ha avuto inizio un programma di nuove costruzioni (con la prossima imposta- 
zione di un super-transatlantico della U.S. Lines. con quelle già avvenute di due navi 
miste, per una ‘linea intorno al mondo, della American President Lines, e dei piroscafi 
da passeggeri Indipendence e Constitution per i servizi mediterranei della American 
Export Lines). Ma queste nuove costruzioni sono in ritardo di almeno due anni; due anni 
perduti in studi e in discusisoni non di carattere tecnico ma di carattere finanziario circa 
sussidi di costruzione, relativi stanziamenti, e decisioni e obbiezioni varie alle quali pro- 
grammi del genere non possono sfuggire. 


Così l'Anno Santo con l'afflusso di passeggeri verso Europa ed [Ítalia ha iniziato 
senza il concorso di queste nuove costruzioni americane, e con uno stuolo abbastanza 


forte di navi di ripiego, la maggior parte coperta da bandiera panamense. 


In via di crescente esaurimento l'esodo delle displaced persons dall'Europa verso 
le contrade che possono accoglier!e; il 194? ha visto anche la fine di una ricerca affan- 
nosa di navi di qualsiasi natura, con una velocità di almeno 12 miglia, che potessero in 
qualche modo essere adattate al trasporto di molta gente. Qualcuna tra le imprese più o meno 
improvvisate per valorizzare tali navi e tali trasporti è finita sugli scogli in difficoltà 
tecniche e finanziarie; qualche altra, nonostante l'Anno Santo, sta procedendo a tutta 
forza verso una eguale sorte e qualche nave più o meno mal trasformata attende che il 
tempo e un più maturo consiglio di creditori, la lascino quetamente scivolare verso un 
cantiere di demolizione. 
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Anche nel settore navi di linea e passeggeri, il periodo di transizione e di ripieghi 
può considerarsi finito per dar luogo a quelle nuove costruzioni dalle quali attendono an- 
siosamente altro lavoro i cantieri tanto d'Europa che d'America. Dopo questo lungo 
riassunto, di taluni aspetti del lavoro marittimo dell’anno !1949 è inevitabile fare qualche 
previsione con esclusione tuttavia di qualsiasi pretesa profetica. 

Dalla fine della seconda guerra mondiale i trasporti marittimi sono stati alimentati 
direttamente o in via indiretta, dagli aiuti dell'America all'Europa e al resto del mondo. 
Quando le vicende della politica, hanno determinato una sospensiva sul movimento di 
fondi necessario a tale gigantesca opera di ricostruzione materiale, morale ed economica, 
tutto si è ingranato come per malefico incanto. Bisogna sperare che questo non abbia 
a ripetersi, e che col 3 aprile il950 non soltanto i fondi per il quarto trimestre dell’anno 
fiscale che si chiude al 30 giugno, ma anche il resto di quanto necessario al terzo anno 
del Piano Marshall, superi le procedure stabilite per la sua disponibilità. 


Solo una vera abbondanza di carichi e un certo equilibrio tra essi e le navi dispo- 
nibili possono determinare noli che consentano alle navi di vivere, e per questo il Piano 
Marshall che dovrebbe avviarsi ad una progressiva riduzione non può evidentemente 
bastare. Occorre che altre sorgenti di traffico si riaprano in parte per l'azione diretta 
del Piano, in parte per il naturale processo di assestamento che è in corso in molte 
regioni (in primo luogo in quelle dell'Europa occidentale). Qualche sicuro indizio a 
questo riguardo, fa sperare che la situazione si sviluppi e si stabilizzi in tal senso. 


Fra i traffici ancora lontani dalle massime possibilità vi è quello dei minerali. Molte 
premesse esistono per un gigantesco sviluppo ai relativi trasporti, da ogni provenienza, 
sopratutto verso gli Stati Uniti: 1) un'attività costante delle acciaierie americane molto 
prossima alla capacità massima di produzione degli impianti; 2) l’impoverimento in percen- 
tuale di minerale puro, dei giacimenti del Nord America, compreso il Canadà; 3) il 
programma di accumulare gigantesche scorte di minerale delle gradazioni più pregiate 
e redditizie; 4) l'apertura assai prossima di nuovi, e praticamente inesauribili, centri 
di produzione mineraria nel Venezuela e nel Nord Brasile in aggiunta a quelli in via 
di iniziato sfruttamento del Perù e del Cile. Tutto questo dovrà un giorno chiedere un 
insieme notevole di tonnellaggio, preferibilmente di grande portata, ad un solo ponte, 
con grandi boccaporti. ad alto rendimento, e quindi con notevole velocità. Pur senza 
forse giungere a quei capolavori di specializzazione, dei tipi della Bethlehem Steel CO., 
non è lontana l'epoca in cui alle tre grandi categorie di navi: a) di linea; b) da carico 
asciutto; c) cisterne, si aggiungerà una quarta categoria sempre più numerosa; d) navi 
specializzate per il trasporto di minerali, che avranno molte analogie d'insieme con le 
cisterne. Nel frattempo tali trasporti, daranno molto lavoro alle navi liberty e di tipo 
analogo. 


Un altro fattore che ancora non è entrato in gioco è quello dei trasporti connessi 
con la stipulazione del Patto Atlantico. Si è ancora nella fase della discussione delle 
ripartizioni e della distribuzione dei materiali necessari per mettere l'Europa Occidentale 
in condizioni di difendersi efficacemente da una eventuale aggressione. Ma il movi- 
mento che esso contempla non può più tardare molto, e per quanto esso, almeno ini- 
zialmente, non possa essere che una frazione del volume di merci trasportate durante il 
primo anno di applicazione del Piano Marshall, tuttavia si ritiene che lo stesso dovrà 
richiedere un insieme non trascurabile di tonnellaggio mercantile. 


Intanto il tempo passa e gli avvenimenti si accumulano in ogni settore di questo 


mondo ormai piccolo. Agli antipodi, gli Stati Uniti dell'Indonesia, dopo quattro anni 
di guerriglia sono oggi divenuti un fatto compiuto. Non lo ricordiamo per spargere 
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una furtiva lagrima sui 347 anni di colonizzazione olandese, ma perchè l'avvenimento 
interessa in quanto una vastissima zona di produzione di straordinaria importanza entra 
in una fase di stabilità e di ordine sotto l'influenza della civiltà occidentale. Un altro 
mercato che era rimasto quasi completamente tagliato fuori da un conflitto che solo in 
apparenza poteva sembrare lontano da noi torna ad aprirsi al lavoro delle navi mercantili. 

Poi sarà la volta della Cina. Anche se le due grandi isole di Hainan e di Formosa 
sono tuttora in possesso del governo nazionalista, l’unità territoriale della Cina comunista. 
è un fatto compiuto e non sembra probabile che dalle sue isole si possa organizzare una 
controffensiva intesa a riconquistare l'immenso territorio della Cina continentale. Se il 
Governo comunista cinese dimostrerà di avere l'effettivo controllo del paese e la piena 
capacità di assumere tutte le responsabilità e di adempiere agli obblighi che da tale si- 
tuazione gli derivano non si vede per quale ragione il nuovo regime non dovrà essere 
riconosciuto dalle maggiori potenze dell'Occidente. « Non sarebbe del resto il primo 
regime comunista con il quale le stesse potenze concluderebbero trattati di commercio, 
senza contare che la storia ha più volte dimostrato che la Cina finisce col restare ai 
cinesi, e che questi sono essenzialmente cinesi e nient'altro. Potrà il 1950 vedere riaperto 
un traffico con la Cina ricco di ulteriori sviluppi, per metterne in valore le immense ri- 
sorse naturali almeno parzialmente? Questo è uno dei grandi punti interrogativi, che ci 
nasconde il futuro, ma è forse anche una delle certezze di un più lontano avvenire». 

L'india è tornata di recente alla ribalta col viaggio del suo Primo Ministro Nehru 
negli Stati Uniti. Si è parlato di scambi, di crediti, di movimenti di merci di varia na- 
tura in un senso o nell'altro. Si è parlato addirittura di un movimento di un milione 
di tonn. nell'attuale stagione granaria, verso i porti dell'India. Non risulta che tale mo- 
vimento abbia avuto ancora inizio dagli Stati Uniti ma ai primi di gennaio due navi 
per grano sono state fissate da Bahia Blanca per Bombay. E° possibile che esse facciano 
parte di quel tale milione di tonn. o che ne costituiscano un duplicato o un appendice. 


Quello che importa è che tale movimento si sviluppi. 


Il 3 gennaio 1949 Shipenter scriveva: «L'America ha... un solo grande problema: 
il benessere della propria popolazione di 448.000.000 di anime, in continuo aumento, 
benessere che può essere assicurato e mantenuto soltanto con un costante sviluppo e una 
continua estensione della produzione, degli scambi e del lavoro ». Venti giorni dopo la 
stampa di quelle righe, Truman annunziava al Congresso il cosidetto « Punto IV » che 
riassumeva un programma di assistenza tecnica, morale e finanziaria degli Stati Uniti, 
per la messa in valore delle « aree depresse » dei paesi più bisognosi di aiuto. Non si 
trattava di platonico gesto di bontà d'animo verso una parte del genere umano, ma di 
una manifestazione di indole pratica per aprire nuovi sbocchi al «costante sviluppo e 
alla continua estensione della produzione degli scambi e del lavoro » necessari al benes- 


sere del popolo americano. 


Oggi il « Punto IV» è ormai nella fase programmatica. Missioni di varia natura 
sono al lavoro in varie regioni del globo per i necessari rilievi e accertamenti. La deh- 
nizione di « area depressa » fa volgere la mente a talune plaghe del Sud e Centro Ame- 
rica, gran parte dell'Africa, e zone immense più o meno accessibili dell'Asia. Anche 
questo è un interrogativo al quale forse pochi possono rispondere, ma qualunque svi- 
luppo di questo nuovo programma significherà lavoro per le navi mercantili. 


Da questo sguardo verso il futuro scaturisce la fondata speranza di un ulteriore av- 
viarsi del mondo verso una maggiore normalità tale da determinare un maggior movi- 
mento di merci sui mari, tale da dare una continuità di lavoro alle navi mercantili di 
ogni bandiera. 
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DISCRIMINAZIONI DI BANDIERA (Informazioni della Chamber of Shipping; « Fair 
play », 24 novembre). 


Abbiamo già, precedentemente, accennato a questo importante argomento ed 
alle proteste, contro la sua attuazione da parte della Chamber of Shipping. Aggiun- 
giamo ora che il 25 novembre la Chamber ha documentato alcuni casi di bandiera 


estera che a tali pratiche nonostante tutto hanno continuato ad abbandonarsi. 
Eccoli: 


a) una nave da carico inglese è arrivata a Marsiglia il 3 settembre 1949, per 
scaricarvi 1970 balle di cotone imbarcate a Karachi (nolo; sterline 3, 126.19,0). 
Gli armatori sono stati avvertiti che prima di pagare il nolo occorreva trasferirlo dal 
French Exchange Control, ottenendo l'autorizzazione dal Ministero francese delle Fi- 
nanze; la licenza di importazioni del cotone conteneva difatti la clausola dell’imbarco 
sopra nave francese. Di conseguenza la compagnia armatrice della nave inglese è stata 
invitata ad ottenere un certificato attestante che alla data in cui la nave aveva caricato 
nessuna altra nave francese si trovava a Karachi, disponibile per il trasporto. Il certi- 
ficato fu ottenuto. Però fino al 17 novembre ancora il trasferimento del nolo per 


mezzo dello Exchange Control non era stato autorizzato. 


b) In un secondo caso, la stessa compagnia di linea inglese fu avver- 
tita dalla Soc. du Manganeèse che questa compagnia era forzata a dare preferenza 
ad una nave delle Messageries Maritimes in base ad istruzioni ricevute dal Governo . 
francese. Gli agenti di Parigi della compagnia inglese hanno detto: « considerando 
che tutte le società francesi aderiscono al nolo pagato loro in franchi francesi, il 
Ministero Marina Mercantile autorizza soltanto la « Soc. du Manganèse » a fissare l'im- 
barco del suo minerale su navi di bandiera estera a condizione però che non si trovino navi 
francesi in position in quel momento. Se la Società non aderisse a tali condizioni, non 
potrebbe regolare il nolo in valuta estera ». 


c) ll 3 dicembre la Chamber of Shipping titornava sulla questione avvertendo 
che la Compagnia Sud Americana de Vapores cilena aveva avvertito i principali 
importatori ed esportatori che il Governo cileno renderà presto noti gli accordi defi- 
nitivi conclusi per assicurare alla marina nazionale il 50 % circa del traffico di espor- 
tazione ed importazione. (Pare da ulteriori informazioni che tali voci siano infondate). 


d) Brasile e Portogallo hanno di recente stipulato un accordo commerciale 
che in una sua clausola prevede che il trasporto della merce coperta dall'accordo 
venga effettuato solo da navi appartenenti ai due paesi contraenti, 


e) Secondo gli armatori belgi a datare dal l° novembre 1949, l'Egitto, ove 
le importazioni sono controllate, non consegnerà più franchi belgi e svizzeri e dol- 
lari, per pagare noli delle merci importate dalla Svizzera, dal Belgio e dalla Germania. 
Il valore delle merci importate da questi paesi dovrà essere calcolato sulla base fob, 
più la sola assicurazione marittima. 


Gli importatori dovranno quindi pagare i noli o in valuta egiziana o in sterline. 
La bandiera belga viene pertanto esclusa dal mercato egiziano poichè le sterline 
dai conti egiziani non sono trasferibili al Belgio e le sterline egiziane possono essere 
usate in Egitto soltanto per il pagamento delle spese portuali (bunker escluso). 


f) Un armatore belga stava trattando un trasporto dalla Grecia a Dunkerque. 
Ma l'Ufficio francese cambi non ha permesso la registrazione « benchè si trattasse di 
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franchi francesi non trasferibili ». Difatti nel caso in esame, i franchi sarebbero stati 
utilizzati per pagare le spese armatoriali nei vari porti francesi, e l'Ufficio Cambi 
non avrebbe beneficiato del pagamento di tali spese in valuta belga. 


g) Il Fairplay, aggiungeva che la discriminazione di bandiera «è divenuto 
un problema molto più vessatorio, intricato, e globale di quanto non lo fosse prima della 
guerra ». Ricorda che la delegazione indiana alla Chamber of Shipping « ha dissentito 
dai pareri, degli altri nella ultima adunanza, nella quale si votò contro la 
discrimazione ». 


« Ma anche la delegazione greca presentò un emendamento che criticava la risolu- 
zione e coloro che la avevano proposta », e sostenne che una risoluzione del genere sa- 
rebbe rimasta lettera morta « poichè negli ultimi 4 anni.. » ove si eccettui una par- 
tita di merci per 1500 tonn. neppure una cassa di frutta secca o una balla di ta- 
bacco sono giunti dalla Grecia nel Regno Unito su navi non britanniche (su quan- 
titativi di merci importate pari a 120.000 tonnellate di frutta e 40.000 tonnellate di 


tabacco all'anno). 


Il comunicato greco che affermava che il caso della Giecia era « molto peculia- 
re » informava che, nel dopo guerra, il Ministry of Food ed il Board of Trade, invia- 
rono delegazioni in Grecia ed in Turchia per negoziare l'acquisto di frutta secca e 
e di tabacco; il Governo greco voleva vendere le due merci c.i.f., ma la delegazione 
inglese insistette sul f.o.b., ed ebbe causa vinta perchè non vi sono altri mercati per 
assorbire le due merci che sono vendute ogni anno secondo gli accordi anzidetti. 
Dopo la conclusione del contratto tuttavia il Governo greco ha chiesto al Governo 
britannico che una parte della frutta secca possa essere imbarcata su navi non 


inglesi ». 


BOICOTTAGGIO MARINA PANAMENSE. 


La questione è stata, come noto, sospesa. Intanto l'Italia ha portato a conoscenza 
del Governo panamegno che «il Governo Italiano, nello spirito di tradizionale amı- 
cizia esistente tra i due Paesi, desidera assicurare che nel territorio sotto la sua 
giurisdizione e per quanto lo concerne, non prenderà nessuna misura che posea intral- 
ciare le legittime attività della Marina mercantile, panamegna. Ma quel Governo ha 
dichiarato che fidando nei rapporti amichevoli esistenti e rinsaldati dal recente proto- 
collo del settembre 1949, non teme che da parte delle nostre Autorità siano prese mi- 
sure atte ad intralciare le legittime attività della sua marina mercantile. Teme invece 
che le organizzazioni operaie organizzino ed attuino il noto boicottaggio della marina 
mercantile panamegna rifiutandosi di effettuare sia il carico che lo scarico di ogni 
nave che batte la bandiera di questa repubblica. Ed è proprio contro tale azione 
degli organismi marittimi che ha chiesto la collaborazione dei Paesi amici, dichia- 
rando, che « considererà come una espressione amichevole delle buone e cordiali 
relazioni che particolarmente esistono fra il Panama e l'Italia, l'assicurazione del 
Governo italiano che nel territorio sotto la sua giurisdizione non verranno ostacolate 
le legittime attività della marina mercantile del Panama e si rispetteranno diritti e 
interessi di quella Repubblica ». E difficile però che il Governo possa dare una as 
sicurazione precisa in materia. 
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COSTRUZIONI NAVALI NEL MONDO NEL 4 TRIMESTRE 1949 (Lloyd's List, 
2% gennaio; Journal Marine Marchande, 1950, n. 1569). 


Al 31 dicembre u. s. risultavano in costruzione nei cantieri mondiali n. 291 
piroscah per 1.605.606 tonn. lorde, n. 737 motonavi di acciaio per tonn. lorde 
2.786.487; n. 14 motonavi di legno per tonn. lorde 2675, ossia in tutto n. 1042 
navi per tonn. lorde 4.394.768; con la seguente percentuale per i vati cantieri, ri- 
spetto al tonnellaggio globale: inglesi 45.38; Australia, Canadà 1.84; altri paesi 
del Commonwealth 1.50; belgi 3.01; danesi 3.01; finlandesi 0.19; francesi 9.60; 
olandesi 6.86; italiani 4.88; giapponesi 2.74; norvegesi 1.88; polacchi 0.70; porto- 
ghesi 0.35; spagnoli 2.49; svedesi 6.76; americani 11.67; uraguayani 0.08; iugo- 
slavi 0.07. 

Nel precedente trimestre risultavano in costruzione 1.707 navi per tonnellate 
lerde 4.607.739. 

Fia le navi in costruzione al 31 dicembre ci sono 174 cisterne (di stazza uni- 
taria superiore a 1000 tonn. lorde) per tonn. 1.924.333. 

Secondo il Journal Marine Marchande il 30 % del naviglio prodotto nei cantieri 
britannici è stato costruito per conto di armatori stranieri, e poichè il costo globale 
di tale naviglio è di 115 milioni sterline, la frazione costruita per l'estero, dà luogo a 
una esportazione valutabile in 35 milioni di sterline. 

Le ordinazioni in corso ascendono a 3.250.000 tonn. lorde, delle quali 2 milioni 
sono in costruzione o in allestimento e 1.250.000 devono essere ancora impostate, Le 
nuove ordinazioni nel 1949, sono state di 400.000 tonn. e ciò non è incoraggiante 


per l'immediato avvenire. 


ARGENTINA 


CONGESTIONE A BUENOS AYRES (« Fairplay », 1949, nn. 3474, 3475; 1950, n. 3476). 


Per quanto concerne la discarica di merce generale, la situazione del porto che era 
cattiva è andata sempre peggiorando. Gran parte delle merci che entrano in porto deve 
essere consegnata direttamente al ricevitore, ciò che richiede l’uso di vagoni, carri e 
chiatte, per i quali la richiesta è maggiore dell'offerta. Se la merce fosse principalmente 
destinata ai magazzini fiscali, sarebbe possibile smaltirla con lavoro straordinario, di 
notte e nei giorni festivi, ma ciò non è possibile se la consegna viene fatta direttamente 
agli automezzi o alle chiatte e ai vagoni ferroviari, con i quali data la loro deficienza è 
difficile accordarsi. 

Comunque, all’inizio di dicembre gli arrivi inferiori alle previsioni e la mancanza di 
feste nazionali, scioperi, cattivo tempo o altre cause di interruzioni del lavoro, hanno 


attenuato il persistente stato di congestione. 
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BELGIO 


FONDO MARINA MERCANTILE («Fairplay ». 1950, n. 3478). 


Al banchetto annuale della Antwerp Firderding Agents’ Union. il sig. Seghers. 
Ministro belga dei Trasporti ha parlato fra l’altro del Merchant Marine Fund. creato 
nel 1948 e che non è stato ancora utilizzato ma che, secondo lui sarà fra breve messo a 
disposizione degli armatori belgi. Il fondo non servirà soltanto a promuovere l'espan- 
sione della marina meracntile belga ma il Governo ha la ferma intenzione di dedicarne 
una parte al porto di Anversa. La concorrenza dei porti olandesi è attiva ed il naviglio 
belga renano è in notevoli difficoltà. Il Seghers ha fiducia che il 1950 sarà più prospero 
per i porti e la marina nazionale. aggiunge che sono in corso trattative con gli olandesi 
per arrivare ad una soddisfacente soluzione della delicata questione dei diritti portuali 
nei porti olandesi e belgi. 


TRAFFICO TEDESCO VIA ANVERSA («Fairplay », 1950, n. 3476). 


Secondo il nuovo ambasciatore americano a Bruxelles, il traffico delia Germania oc- 
cidentale in transito per Anversa passerà dalle attuali 300.000 a 500.000 tonnellate. Un 
giornale belga informa che gli americani non farebbero più distinzione fra porti belgi 
ed olandesi « poichè sono tutti porti Benelux ». 


BRASILE 


ORDINAZIONI DI CISTERNE («Lloyd's List», 6 gennaio; «Journal Marine Mar- 
cande », 1950, n. 1568). 


La missione del Lloyd Brasileiro (Patrimonio Nazionale) che seta visitando la 
Svezia e l'Inghilterra, con lo scopo di acquistare naviglio ha ordinato in questo ultimo 
paese quattro motocisterne fra 16.000 e 16.500 tonn. d.w.; prezzo 750.000 sterline 
ciascuna (cantjeri di Glasgow). Sarebbero state acettate; anche offerte svedesi per 
sei cisterne, 16.500 tonn. d.w.; prezzo totale 65 milioni corone. 


CANADA’ 


MARINA MERCANTILE («Scandinavian Shipping Gazette », 28 dicembre). 


Si sperava che la maggior parte delle navi costruite durante la guerra sarebbero 
state gestite jn permanenza sotto bandiera canadese ma tale progetto è andato in fumo. 
Il Governo canadese ha deciso di pagare tre milioni dollari come sovvenzione a 


” 
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500.000 tonn, di portata, per un solo anno; ciò ridurrà la flotta oceanica canadese 
da I8 navi a circa 40-50. Occorrerebbe una sovvenzione annuale di 25.000.000 
dollari per permettere al naviglio canadese di competere con quello straniero perchè 
i costi di esercizio delle navi dovuti ai sindacati controllati dai comunisti, sono ec- 
cezionalmente elevati. ll contribuente canadese non può sopportare un onere simile e 
così la marina canadese cesserà, per la terza volta, di esistere. 

l primo Ministro ha detto che per il 1950 si sperava intervenisse un accordo fra 
i paesi del Patto Atlantico , per costruire un « pool » che comprendesse tutto il na- 
viglio per un'eventuale emergenza. Trattative al riguardo erano già intercorse fra 
Inghilterra e Canadà. Egli ha aggiunto che il governo canadese insisterebbe perchè 
il trasferimento di navi canadesi ad altre bandiere venga fatto con una clausola che 
stabilisca la restituzione del naviglio al Canadà, in corso di guerra. Non verrà autoriz- 
zato nessun trasferimento alla bandiera panamense. 


DANIMARCA 


INTROITI DELLA MARINA MERCANTILE («Fairplay », 1949, n. 3475). 


Si calcola che dal 65 al 70% dei noli delle navi danesi venga introitato in valuta 
estera. | guadagni delle navi danesi all'estero sono stati però notevolmente diminuiti 
dalla grave caduta nei noli, intervenuta nel 1948-49. Ora molti carichi trasportati 
da navi danesi all’estero danno un piccolo guadagno netto in valuta estera perchè 
quasi tutto il nolo è assorbito dalle spese relative al trasporto stesso. 

Una buona metà del naviglio danese è occupata nel traffico fra portj esteri, 
mentre un altro 40 % effettua il traffico con l'estero, Data l'assenza di tale notevole 
percentuale del tonnellaggio nazionale, i noleggiatori danesi impiegano costantemente 
notevoli masse dj tonnellaggio straniero. Molte navi danesi vengano adibite ai traffici 
nelle area del dollaro, sebbene la tendenza al ribasso del mercato dei noli stia dando 
luogo ad una graduale sostituzione del nolo in dollari con noli in altre valute meno 
pregiate. 


FRANCIA 


RIPRESA DELLA ECONOMIA TRASPORTI («Fairplay », 1949, n. 3475). 


Il presidente della Camera di Commercio di Le Havre, ha richiamato l’attenzione 
sulla necessità di mantenere į crediti per il ripristino dei porti marittimi che figurano 
nel « Piano per la ripresa e arredamento del 1950 ». Egli ha ricordato che la marina 
mercantile si è quasi ricostituita avendo raggiunto 2.644.000 tonn. in confronto a un 
tonnellaggio prebellico di 2.730.000 tonn., che le distruzioni ferrovjarie sono etate 
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quasi completamente riparate, che il materiale mobile costituito da 390.000 carri e 
vagoni e 13.000 locomotive, costituisce "80 % di quello posseduto del 1939; -che le 
strade sono di nuovo in condizioni ecellenti e che gli autocarri che nell’anteguerra 
erano 245.000 sono ora 294.000. La ricostruzione portuale prosegue, ma circa un 
40 % del lavoro deve essere ancora ultimato. E° vero che le merci in transito rag- 
giungono all'incirca lo stesso tonnellaggio, del 1938, ma la inadeguatezza dell’arreda- 
mento importa ancora soste ed altri pesanti oneri addizionali per gli armatori cd 
utenti dei porti; occerrerebbe ultimare le ricostruzioni almeno per il 1952. 

Egli affermò anche che i costi dei trasporti sono diventati elemento principale dei 
prezzi di prodotti agricoli ed industriali e che circa il 75% delle importazioni ed il 
30%) delle esportazioni venne trasportato via mare nel 1948, in confronto al 66 ed 
al 24 ‘% dell'ultimo anno che precedette la guerra. La incidenza dello arredamento 
portuale sul trasporto marittimo non dovrebbe essere trascurato. Spesso le dimensioni 
e l'immersione delle navi, vengono limitate dalle possibilità d'accesso dei porti che 
obbligano a mantenerle al disotto dj un livello economico. Inoltre molte navi devono 
essere arredate con costoso arredamento perchè i porti da esse frequentati sono inca- 
paci di assicurare una fapida discarica ed una prolungata sosta in porto comporta molte 


spese addizionali. 


GERMANIA 


NUOVE COSTRUZIONI (« Fairplay », 1950. n. 3478). 


II Military Security Board, mettendo « per la prima volta » da parte le vecchie istru- 
zioni ha autorizzato la Germania a costruire navi nuove. E stata approvata la costru- 
zione di piroscafi, sino a 3.000 tonn., e di un certo numero di pescherecci da 470 a 590 tonn. 
lorde. Sembra inoltre che gli Stati Uniti appoggerebbero una richiesta del governo della 
Germania Occidentale per ottenere l'autorizzazione a costruire navi mercantili per 
l'estero al di là dei limiti fissati dai recenti accordi con gli alleati. E’ logico che la n- 
chiesta tedesca dovrebbe venire approvata dai tre altri commissari alleati, ma parrebbe 
che Inghilterra e Francia non intendono opporre rifiuti. Comunque, è noto, che il Co 
mitato dei Costruttori Navali degli Stati Uniti ha di recente protestato contro l’aiuto, per 
quanto modesto, concesso ai cantieri dei paesi ex nemici (Germania, Giappone, Italia). 


AUMENTATE LE SPESE DI PILOT AGGIO NEL SETTORE SOVIETICO (« Journal Ma- 
rine Marchande », ‘1950, n. 11568). 


L'aumento decorre dal 1° luglio il949, vale per tutte le acque territoriali del settore 
sovietico ed è applicabile alle navi superiori a 150 mc. stazza netta. Per il periodo l° ot- 
tobre - 31 marzo la tariffa è aumentata del 20% in ogni senso, il servizio notturno im- 
porta un supplemento del 30%. Da ciò derivano notevoli aumenti: una nave da 3.500 tonn. 
di portata che prima di luglio pagava dollari 81,18 in tutto per pilotaggio di entrata e di 
uscita (ossia 403 scellini circa; oppure Il '/, d. per tonn. di portata) ne paga ora di più. 
Ed una nave di 700 tonn. che pagava, in tutto, dollari 20.04 ne deve ora pagare 136.20. 
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IN TEMA DI LAVORI DI RIPARAZIONE NAVALE («Fairplay », 1950, n. 3476). 


I prezzi poco elevati ed i brevi periodi di consegna offerti dai riparatori tedeschi 
stupiscono i concorrenti esteri, ed hanno causato in questi ultimi tempi la perdita di un 
gran numero di ordinazioni a vantaggio di cantieri tedeschi, non solo a cantieri inglesi ma 
anche a quelli olandesi, belgi e scandinavi. 

Nella occasione è da notare che il « Verband Deutscher Schiffswerften » ha chiesto 
al « Fairplay » di smentire che i cantieri tedeschi possono fare prezzi più bassi per le 
riparazioni di quelli esteri, per il fatto che nan sono gravati da oneri di carattere sociale. 
Il caso è invece il seguente: gli oneri che il datore tedesco di lavoro è obbligato a pagare 
nei riguardi di assicurazioni, sinistri, malattia, disoccupazione ed invalidità, inclusi be- 
nefici, pensioni ecc. — oneri pagati su base volontaria — ascendono al 20-25% della 
somma dei salari. La Germania ha adottato norme per le assicurazioni sociali sin dai 
tempi di Bismark. Inoltre il lavoro straordinario viene retribuito in base alle seguenti 
tariffe: le prime due ore, maggiorazione del 15%, tre o più ore maggiorazione del 25%, 
lavoro notturno e festivo maggiorazione del 50%. 

Si è detto in alcuni casi che, le offerte tedesche per lavori di riparazioni erano state 
inferiori a quelle di altri paesi; ma esse riguardavano lavori di minore entità di quelli 
richiesti all'industria estera. Si segnala infine che per lavori da effettuare alla motonave 
norvegese Taiwan. vennero presentate tre offerte, due tedesche per 135.000 corone cia- 
scuna, ed una olandese per 78.000 corone. 


TRAFFICO DI AMBURGO E DI BREMA (x Journal Marine Marchande », 1950, nu- 
mero 1570). 


Il traffico merci del porto di Amburgo si è elevato, nel 1949, a tonn. 9%, milioni, 
ossia 20%, in più dell’anno precedente (nell’anteguerra si arrivava a 25 milioni tonn.), 
per 7.100.000 tonn. di merci importate e per 2.400.000 tonn. di merci esportate. Le linee 
regolari che toccano il porto che erano 29 nel 1948 sono oggi Il6. 

Ml movimento del porto di Brema nel 1949, ha raggiunto i 6% milioni tonn. cifra 
inferiore del 69% a quella dell'anno precedente, a causa della concorrenza degli aitri 


porti e dello scarso numero di navi della marina mercantile germanica. 


GRAN BRETAGNA 


AUMENTO NOLI MERCI? (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1569). 


Il Consiglio di Amministrazione delle Imprese di Trasporto Inglesi Naziona- 
lizzate ha chiesto l'autorizzazione di aumentare i noli merci del 16,66 %. Il deficit 
oettuale delle imprese nazionalizzate è di mezzo milione di sterljne all'anno (dopo 
la nazionalizzazione si è avuto un deficit complessivo di 60- milioni di sterline che 
non potrà essere pareggiato prima dj 5 anni). 
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CARBONE NEL 1949 (« Journal Marine Marchande », i950, n. 1569). 


La produzione di carbone del 1949 ammonta a 215.113.800 tonn., delle quali 
202.674.100 provengono dalle miniere sotterranee e 12.439.700 dalle cave a cielo 
aperto. Tali risultati corrispondono ai minimi delle previsioni ufficiali del Rapporto 
sulla Situazione Economica. 

Sino a Natale la media settimanale dei lavoratori delle miniere ammontava 
per il 1949, a 719.700 contro 724.000 nel 1948. L'assenteismo volontario è in di- 
minuzione ma le assenze per malattie sono state più numerose. La produzione media 
per minatore è stata di tonn. l,16 contro tonn.1,11 dello scorso anno. Le perdite 
di produzione causate da scioperi si valutano in 1.266.000 tonn., in confronto alle 
899.000 tonn. del 1948. 

Le esportazioni, dal l° gennaio al 25 dicembre sono ascese in media a 
14.045.000 tonn. per settimana, contro 10.742.000 tonn. per lo stesso periodo dei 
1948. L'aumento è importante ma è inferiore alle previsioni; si teme che l'aumer 
tata concorienza straniera possa provocare un ribasso di prezzi eccessivamente ele- 
vati dei carboni di esportazione, che sono una delle cause principali del miglio- 
ramento della situazione finanziaria delle miniere nazionalizzate. 


IL GOVERNO INGLESE CONTRARIO ALLE NAVI DA PASSEGGERI DI LUSSO 
(« Tranport », 9 dicembre). 


Secondo il governo britannico le compagnie di navigazione dovrebbero pren- 
dere in seria considerazione l'opportunità di costruire navi passeggeri attrezzate pe! 
il trasporto di passeggeri di condizioni modeste, invece di costruire navi di lusso 
La Cunard White Star ha trasportato al di là dell'Atlantico del Nord, nel 1948. 
107.000 persone mediante dieci navi, mentre nel 1938 ne aveva trasportate altiet. 
tante con diciotto navi, che disponevano di un limitato numero di posti di clas 
se inferiore. 


ALTI PREZZI DELLE COSTRUZIONI NAVALI («Fairplay », 1949, n. 3472). 


Mr. Bayley (Elllesman'e Wilson Line) ha fatto prevedere nuove ordinazioni da 
parte della sua compagnia nonostante « the terrific cost » della costruzione, « Stiamo 
esaminando Ja costruzione di una nave da passeggeri celere di categoria elevata pe! 
vno dei nostri servizi scandinavi e spero soltanto, di non trovare proibitivi i pre 
quando presenterò le mie richieste ai costruttori. Nessuna rjduzione è intervenuta 
nei costi delle costruzioni navali, ma la loro tendenza è ancora verso gli aument. 
Anche i costi di esercizio vanno ancora crescendo mentre i noli diminuscono. Ma 
una situazione del genere non può avere che una durata limitata ». 


MARINE MERCANTILI 929 


NUOVE ORDINAZIONI (« Scandinavian Shipping Gazette », .14 dic.; « Lloyd's List», 
7 dicembre). 


L'ammiraglio Cunningham nel parlare in merito alle mancanze di nuove ordi- 
nazioni ha detto che gli armatori sono oggi proclivi a rimandarle fino a quando non 
iavranno la certezza di avere le navi a prezzi commei:cialmente accettabili. L'industria 
navale inglese per mantenere la sua posizione mondiale di predominio deve tener 
conto di tre fattori. le esitazioni degli armatori potranno essere superate: |) se si 
potranno ridurre i costi; 2) se le date di consegna verranno garantite; 3) e (cosa 
che ha particolare importanza per le ordinazioni da parte degli armatori esteri) 
se i premi richiesti potranno essere mantenuti in ogni caso. 

D'altra parte, al varo dello English Star il Barr (cantiere di costruzione Fairfield 
Shipbuilding and Engineering Co. di Yovan) ha detto: «negli ultimi 12 mesi un 
completo mutamento si è verificato nej riguardi delle prospettive future della indu- 
stria, perchè le richieste di nuove navi sono enormemente diminuite ». Ha aggiunto 
che gli acquirenti sono diventati molto scettici e si domandano se il naviglio ai costi 
attuali, è un investimento pratico; «sento che hanno trovato che questo non è il 
ceso ». « Molto allarme è suscitato dalla possibile scarsezza di ordinazioni che ei tra- 
durà in disoccupazione. lo non sono pessimista ». Bisogna diminuire i prezzi; a ciò 
devono contribuire direzione, mano d'opera, e sub-contraenti mediante uno sforzo 
maggiore che «si dovrà tradurre in minori costi ed in tempo minore ». 

D'altra parte il Rowell presidente della Shipbuilding Conference ha detto: La dimi- 
nuzione delle ordinazioni viene attribuita ai prezzi elevati. Eppure la rapidità con la 
quale i contratti vengono realizzati e le consegne fatte, in particolare per navi da carico 
ordinate, dovrebbero incoraggiare gli armatori a dare inizio alle necessarie sostituzioni 
di navi. 


RISPARMIO COMBUSTIBILE IN PORTO (« Motor Ship », 1949, n. 357). 


Non sempre ci si rende conto della notevole economia di consumo di combustibile 
che le motonavi realizzano nei confronti dei piroscafi, nei servizi di porto. Un cargo- 
liner a motori Diesel (7.500 cavalli) consuma in porto sulle due tonn. al giorno in con- 
fronto alle quattro/cinque consumate da un piroscafo a turbogeneratori. Oggi, dati i 
prezzi della nafta e del diesel oil nei porti britannici e contando che si trascorrono 
200 giorni in navigazione e 165 in porto, ciò rappresenta una economia di '1.300 sterline 
per la motonave. Un confronto fra i consumi in porto di quattro motonavi e quattro di 
piroscafi di caratteristiche analoghe accertò che i piroscafi in caricazione consumavano 
tonn. 534 più delle motonavi, mentre in ‘condizioni normali la differenza si aggira sulle 
4,5 tonn. giornaliere. 

Nelle condizioni attuali che sembrano poco soggette a notevoli mutamenti, il tempo 
trascorso in porto può anche superare i 165 giorni all'anno. Il Murrant, ha affermato 
che le navi della flotta della Furness, Withy passavano in porto 201 giorni all'anno. Da 
ciò la grande importanza dei consumi di combustibile in porto che dovrebbero essere 
tenuti nel giusto conto nel calcolare i costi di esercizio delle varie categorie di navi. 
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IL FATTORE « TEMPO » (« Scandinavian Shipping Gazete», 14 dicembre). 

Tale fattore è importantissimo nei rapporti fra costruttori e clienti. sia per le nuove 
costruzioni sia per le riparazioni e tende ad acquistare maggiore importanza per le pro 
spettive piuttosto tristi che confrontano l'industria, per l'immediato avvenire. Gli arma- 
tori riconoscono generosamente le difficoltà dei costruttori ma i ritardi nel completamente 
dei lavori comportano gravi perdite che hanno scosso la loro pazienza. | tedeschi u 
stanno avvantaggiando di tale situazione e ottengono molte ordinazioni, particolarmente 
dai più piccoli paesi marittimi, che normalmente sarebbero state date all'Inghilterra; prin- 
cipalmente per la questione dei prezzi ma anche perchè i contratti prevedono una pe- 
sante penalità giornaliera per ogni ritardo nella consegna. Nelle attuali condizioni ogni 
ditta inglese potrebbe dare garanzie in materia di tempo. Le cose vanno anche meglio 
per i sub contrattori, specialmente per le installazioni elettriche e i relativi materiali e si 
nota anche un miglioramento nei riguardi della mano d'opera; regole di demarcazione 
restrittive sono difficili, ma un certo numero di lavori eseguiti recentemente prova che 
cantieri e mano d'opera possono fare un lavoro celere e di alta qualità se ne hanno 
voglia. 


GRECIA 


NAVI IN DISARMO («Fairplay », 1949, n. 3474). 


Il naviglio greco e greco-panamense in disarmo ammonta alle seguenti cifre: 


navi da carico di costruzione pre-bellica . 4 . 98 per 321.588 t.l. 
navi liberty . . ; : ; , . . 28 » 222.769 » 
cisterne ; ; i . ; . . 14 » 77.786 » 


ITALIA 


CONFEDERAZIONE ITALIANA ARMATORI LIBERI (Dalla Relazione pubblicata a 
Roma, Ed. Tipografica delle Terme). 


A Genova il 14 gennaio, è stata tenuta una seduta armatori liberi. Dalla relazione 
pubblicata, riportiamo le seguenti notizie interessanti per lo sviluppo, dalla fine dela 
guerra, della marina mercantile italiana. 

Nel 1944 i rappresentanti delle Aziende armatrici rimaste nel settore centro men 
dionale procedettero, il 2 agosto, alla costituzione di una Unione fra gli Armatori lta 
liani, avente il compito di tutelare gli interessi generali dell armamento nazionale. pe! 
mezzo di un Comitato dell Armamento Italiano. 
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La costituzione dell'Unione si manifestò particolarmente utile per la tutela degli in- 
teressi della marina mercantile in un periodo assai difficile della vita nazionale. 

Nel maggio del 1945, quando l'unificazione del paese era ormai un fatto compiuto, 
venne tenuto in Roma un Convegno dell'Armamento Italiano, al quale parteciparono i 
rappresentanti delle diverse categorie armatoriali di tutta Italia, per determinare i criteri 
per la formazione delle nuove associazioni armatoriali e per costituire una organizza- 
zione centrale dell'armamento. Ill 6 settembre 1945 i rappresentanti delle nuove Associa- 
zioni armatoriali costituirono in Roma la « Confederazione %aliana degli Armatori » che ha 
svolto la sua attività dal settembre 1945 a marzo 1949 senza sostanziali mutamenti nella 
sua struttura organizzativa. 

Durante il 1° trimestre 1949 si è giunti alla determinazione di procedere a una nuova 
sistemazione che consentisse all'armamento libero e alla Finmare, di agire in modo se- 
parato ed autonomo per la tutela dei rispettivi interessi e costituendo una nuova unica 
organizzazione incaricata di trattare tutte le questioni a carattere sindacale. 

La federazione Italiana dell’ Armamento di Linea, che rappresenta le Società del 
gruppo Finmare ha receduto dalla Confederazione Italiana Armatori, alla quale invece 
le Associazioni armatori liberi aderiscono ancora. La Confederazione Italiana Armatori 
ha assunto la denominazione di « Confederazione Italiana degli Armatori Liberi (carico- 
passeggeri-linea) ». Al fine di assicurare unità di indirizzo nel campo sindacale si è pro- 
ceduto alla costituzione di un apposito organo di collegamento (al quale fanno capo i 
due settori armatoriali anzidetti): il Sindacato Generale Armatori. 

Per rendere lo Statuto confederale più aderente alle nuove esigenze organizzative, 
le norme statutarie della Confederazione Italiana degli Armatori Liberi sono state aggior- 
nate: fra l’altro esse ora prevedono la convocazione annuale di una assemblea dei delegati 


delle Associazioni. 


Il nuovo ordinamento stabilisce che il numero dei delegati delle organizzazioni aventi 
diritto alla partecipazione all'Assemblea è determinato in base ad una rappresentanza 
fissa uguale per tutte le Associazioni, e ad una rappresentanza variabile in relazione al 
tonnellaggio presentato. Gli esponenti dell'armamento minore avranno una propria rap- 


presentanza nel Consiglio Confederale. 


Durante gli anni decorsi l’opera della Confederazione è stata volta principalmente a 


facilitare la ricostruzione della flotta mercantile nazionale. 


Le conseguenze del conflitto sono note: circa il 90% della flotta al 10 giugno 1946 
andò distrutta (oltre 3.200.000 tonn.) mentre il residuo, uscito dal conflitto fu requisito 
per uso Alleato e se danneggiato, restò immobilizzato ai lavori. Solo pochissime unità 


di piccolo tonnellaggio rimasero a disposizione per le necessità nazionali. 


4 problemi derivanti dalle contingenze belliche sono stati numerosissimi. Così la que- 
stione dell'indennizzo delle navi perdute per fatto di guerra, per il quale lo Stato e 
l'assicurazione statale pagarono importi che divennero minimi in conseguenza della sva- 
lutazione monetaria. « [|] risarcimento non era invocato dall'armamento tanto come un 
dovere dello Stato di pagare i danni prodotti dalla guerra, quanto come mezzo per f- 
nanziare la ricostituzione del naviglio. La ricostituzione della flotta mercantile nazionale 
ha potuto essere effettuata in massima parte mediante acquisti all’estero di navi di se- 
conda mano per circa 1.400.000 tonn. s.l. Fra tali acquisti particolare importanza ha avuto 
quello delle navi cedute dagli S.U. d'America, che ha rappresentato un apporto di circa 
900.000 ton. s.t. e per il quale il Governo italiano ha concesso una speciale garanzia sta- 
tale. Notevole consorso alla ricostituzione del naviglio mercantile italiano hanno dato 


pure le navi recuperate e rimesse in efficienza nonchè le navi rimaste bloccate all’estero 
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e restituite all'Italia dalle Nazioni detentrici. Alla ricostituzione hanno partecipato, anche 
se in misura limitata, le nuove costruzioni ». 


LI 


Particolare attività è stata esplicata anche per la restituzione delle navi rimaste bloc- 
cate all’estero per effetto della guerra e per la regolazione dei relativi rapporti di debito 
e credito. La flotta mercantile nazionale da traffico ha raggiunto circa due milioni e 


mezzo tonnellate lorde ossia otto volte il tonnellaggio esistente nel maggio 1945. 


Sulla consistenza totale di 2.477.000 t.s.l. 450.000 tonn. sono attribuibili alle società 
del gruppo «Finmare »; mentre la Confederazione italiana armatori liberi rappresenta 
1.700.000 t.s.l. (circa 1'85%). Aziende armatrici avevano effettuato indagini per la pos- 
sibilità di recupero di navi parzialmente sommerse o affondate. Superati notevoli ostacoli. 
riportate le navi alla superficie, esse si sono trovate .di fronte alle difficoltà rappresentate 
dai mezzi occorrenti ad effettuarne il ripristino rispetto alla limitatissima entità delle in- 
dennità di perdita corrisposte. 


La Confederazione ha «ritenuto di svolgere la migliore azione per ottenere che il 
Governo, anche al fine di dare lavoro ai cantieri navali nazionali, concedesse un com- 
penso di riparazione ed altre particolari facilitazioni, giustificati sia dalla svalutazione 
subita dalla moneta, e quindi dalle indennità di perdita (l'85% delle quali aveva dovuto 
essere obbligatoriamente accantonato per reimpiego) sia dall'alto costo del denaro. A. 
seguito dell'azione confederale è stato emanato il D.L.L. 19 ottobre 1945 n. 686 che ha 
previsto: 


a) la corresponsione di un compenso di riparazione; 


b) la concessione della garanzia sussidiaria dello Stato per i finanziamenti ottenuti 
dagli interessati per provvedere al ricupero e alla rimessa in efficienza; 


c) la corresponsione di un contributo nel pagamento degli interessi sui predetti 
finanziamenti; 


d) la estensione alle motonavi a scafo di legno del contributo di ammortamento e 
della esenzione dal pagamento dell'imposta di ricchezza mobile per i primi cinque anni 
di esercizio concessi ai motovelieri a scafo di legno dal R.D.L. 10 marzo 1938 n. 330. 


Al provvedimento è stata riconosciuta efficacia retroattiva. 


1 benefici sono stati stabiliti soltanto per il caso in cui le spese di ripristino, calco- 
late al momento della esecuzione dei lavori, dei natanti sinistrati siano risultate supe- 


riori all'85% dell'indennità di perdita a qualsiasi titolo conseguibile. 


Per il conseguimento dei benefici è stato dal provvedimento precisato che i lavori 
di rimessa in efficienza dei natanti sinistrati avrebbero dovuto essere ultimati entro il 
31 dicembre :1947, sotto pena di decadenza dei benefici. 


Il D.L.L. 19 ottobre 1945, n. 686, ha inoltre disposto che l'ammontare complessivo 
del compenso di riparazione non avrebbe potuto in alcun caso superare il 40% delle 
spese sostenute per il ricupero e la rimessa in efficienza. E' stata disposta la proroga dal 
31 dicembre 1947 al 31 dicembre 1948 al termine per l’ultimazione dei lavori di rimessa in 
efficienza dei natanti che avevano ultimato i lavori di ricupero e iniziato le riparazioni 
entro il 31 dicembre 1947, Il provvedimento ha stabilito che nel caso in cui le disponi- 
bilità residue dei fondi stanziati in applicazione del decreto 19 ottobre 1945, n. 686 e 
norme integrative fossero risultati, dopo la liquidazione dei compensi per le navi ripri- 
stinate entro il 31 dicembre 1947, insufficienti a coprire il fabbisogno necessario alla li- 


quidazione dei compensi alle navi che venivano a beneficiare della proroga. avrebbe 
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dovuto essere determinata l'aliquota generale di riduzione applicando il rapporto esi- 
stente fra il residuo di bilancio e l'ammontare complessivo dei compensi di riparazione 
da liquidare. 

Tali disposizioni hanno diminuito notevolmente la portata dei benefici derivanti dal 
provvedimento ed hanno altresì ritardato la liquidazione delle somme dovute, tanto che 
si è reso necessario richiedere la emanazione di una norma legislativa che disponesse 
la decadenza dei termini per il mantenimento dei benefici per quegli armatori che, 
pur essendo stati ammessi ai benefici stessi, non avessero presentato la prescritta 
documentazione. 

Molte Aziende Armatrici, per circostanze indipendenti dalla loro volontà si sono 
venute a trovare nella impossibilità di ricuperare o iniziare i lavori di ripristino delle 
navi nei termini previsti dai due provvedimenti, non hanno quindi conseguito alcun be- 
nefcio; e ciò ha determinato sperequazioni. Ma le richieste per ottenere l'emanazione 
di un nuovo provvedimento che considerasse i casi di ritardo o mancati recuperi dovuti 
a causa di forza maggiore non hanno avuto esito favorevole. 

E° da considerare a tale riguardo che, come si deduce dagli accenni sopra fatti nei 
riguardi della portata del D.L.L. 7 maggio 1948, n. 1151 già lo Stato aveva negato ulte- 
riori stanziamenti in occasione della richiesta proroga del termine previsto dal de- 
creto 19 ottobre 1945, n. 686, per l’ultimazione dei lavori delle navi recuperate entro il 
31 dicembre 1947 e ammesse ai benefici dell’anzidetto decreto 686'1945. 

La Confederazione ha facilitato l'apporto delle navi U.S.A. svolgendo anche attività 


per ottenere l'assegnazione della valuta occorrente alla effettuazione dei pagamenti di 


carattere immediato. 


Nel primo semestre {946 il Comitato Interministeriale per la Ricostruzione ha esami- 
nato la questione relativa all'acquisto delle navi liberty surplus contemplate dal « Mer- 
chant Shipping Sales Act 1946 ». La Confederazione ha partecipato alle riunioni del CIR 
prospettando le richieste armatoriali intese ad ottenere la cessione e l'utilizzo delle navi 


stesse. 


Dalle informazioni pervenute dalle rappresentanze italiane a Washington era risul- 
tato che la procedura sarebbe stata molto facilitata se gli acquisti ed i contratti relativi, 
più che essere definiti con i singoli armatori fossero stati trattati e concretati a nome del 
Governo italiano per sussistendo la possibilità di trasferirne la proprietà a singoli pri- 
vati. :} Comitato Italiano per la Ricostruzione e il Ministero del Tesoro hanno aderito 
alle proposte avanzate dagli armatori con l'ausilio della Direzione Generale Marina Mer- 
cantile. Il 31 marzo 1946 il Governo italiano (per mezzo Delegazione Tecnica Italiana) 
ha presentato la prima istanza per l'acquisto di navi surplus statunitensi. Esso ha poi 


dichiarato di essere pronto ad accettare le seguenti condizioni di vendita: 


a) pagamento del 25% del prezzo legale di vendita emendato secondo le norme 
del « Merchant Shipping Sales Act 1946 » alla consegna e del saldo insoluto nel termine 


di venti anni; 
b) concessione di adeguate ipoteche a garanzia del saldo insoluto; 


c) riconoscimento della facoltà di trasferire le navi soggette alla ipoteca a com- 


pagnie armatoriali private italiane di gradimento della M.C. 
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La Confederazione si è preoccupata di ottenere affidamenti per la messa a disposi- 
zione delle aziende armatrici della valuta occorrente al versamento del 25°; del prezzo 


di cessione delle navi e alla copertura assicurativa da effettuare all'atto dell'acquisto. 


In riunioni (31 maggio - 6 giugno 1946) con l'intervento dei rappresentanti del Mini- 
stero del Tesoro e del Ministero della Marina, sotto la presidenza del direttore dei Rap- 
porti Finanziari con l'Estero del Ministero del Tesoro, sono state concordate le norme 
per l'acquisto delle navi liberty, norme che sono state poi confermate in occasione dei 
successivi acquisti. 

Tenuto presente che il 23 giugno 1947 scadeva il termine per il quale la Commissione 
Marittima Americana aveva concesso priorità assoluta per l'acquisto delle navi liberty da 
parte dei cittadini americani, la Confederazione ha prospettato la necessità per gli ar- 
matori acquirenti di essere messi in grado di disporre tempestivamente dell'ammontare 
in dollari occorrenti per il versamento del 25% del costo delle 50 navi liberty. E° stato 
sollecitato il Ministero del Tesoro ad autorizzare l'Ufficio Italiano dei Cambi ad accettare 
il versamento da parte della Confederazione del controvalore in lire al cambio ufficiale 
dell'ammontare in dollari occorrente per il pagamento del 25° predetto. Accettata la 
richiesta gli armatori assegnatari del primo lotto di navi liberty hanno potuto far fronte 
alle necessità valutarie immediate derivanti dall'acquisto usufruendo della cessione al 


cambio ufficiale effettuata tramite la Confederazione. 


Mentre gli assegnatari del primo lotto, in vista della incertezza esistente sulla con- 
venienza dell'acquisto da parte armatoriale, hanno potuto ottenere la cessione in via de- 
finitiva della valuta, gli armatori assegnatari del secondo e terzo lotto hanno potuto sol- 
tanto ottenere l'effettuazione dei prestiti di valuta. Proroghe in dipendenza dei ritardati 
acquisti sono state concesse per la restituzione della valuta. Le facilitazioni sono state 
accordate dal Governo italiano perchè gli armatori potessero riprendere la loro attività 
e fronteggiare le esigenze di trasporto nazionali. ln un primo tempo gruppi italo-amen- 


cani avevano avanzato proposte per l'acquisto di navi liberty da impiegare per i tra- 
sporti verso l'Italia sotto bandiera estera, ma la Confederazione ha ritenuto che ciò non 
fosse conveniente dal punto di vista nazionale e ha preferito utilizzare direttamente la 
propria esperienza e la propria attrezzautra; inoltre gli armatori italiani posti ‘n condi 
zione di acquistare un primo nucleo di navi con valuta anticipata dal Tesoro avrebbero 
avuto modo di creare una base per ricavare valuta e di conseguenza una possibilità pet 


acquistare altre unità. 


Per la regolazione dei rapporti immediati riguardanti il trasporto delle navi dal go- 
verno italiano alle aziende armatrici, nonchè la scelta delle singole unità, è stata nomi- 
nata una Commisisone Italiana con sede a Washington, presieduta dal Gen. GG.NN. 
Dondona, sostituito poi dal Gen. Matteini e poi dal Com.te Marena. Membri della Com- 
missione sono stati nominati fiduciari armatoriali assistiti da esperti aggregati. La Com- 
missione ha costituito a Washington un apposito Ufficio, che ha svolto cpera proficua 


dal punto di vista tecnico e amministrativo. 


Sono note le vicende che hanno ritardato la cessione delle navi da parte del Go- 


verno statunitense ed aumentato le incertezze armatoriali per quanto si riferisce alle prime 


navi. 
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A seguito delle domande avanzate alla Commissione Marittima Americana in base 
a' € Merchant Shipping Sales Act 1946 » è stato possibile ottenere la cessione come sopra 
detto. delle seguenti navi di tipo standardizzato: 
Navi Navi Navi Totale 


tipo cist. tipo navi 
liberty tipoT.2 N. 3 acquis. 


Navi amer. [ lotto f . . . i . 50 = PRE 50 
» Applicazione supplem.re . . i . 6 — — 6 
» » LI lotto ; l i l 3 . 34 4 == 38 
» n HI lotto L . : A . 5 16 8 29 

Totali . . . 95 20 8 123 


Mentre per l'assegnazione di una prima parte delle navi costituenti il lotto di 50 li- 
berty non vi è stato bisogno di far ricorso a speciali formule data la scarsezza di do- 
mande di acquisto rispetto al numero di unità disponibili, per l'assegnazione delle ri- 
manenti unità, essendo le richieste superiori alle disponibilità, la ripartizione è stata ef- 
fettuata tenendo presenti le perdite subite dai singoli armatori. 

Anzichè fare una ripartizione proporzionale alle perdite. si è adottata una formula 
complessa per favorire i sinistrati totali, chi aveva perduto una maggiore percentuale 
della propria flotta ed i piccoli armatori. 


L'assegnazione è stata effettuata dividendo gli armatori richiedenti in due categorie: 


a) sinistrati totali; 


b) altri armatori. 
Ai primi è stato conferito un carato di navi liberty per ogni mille tonn. perdute. 
Per la determinazione del tonnellaggio dei restanti armatori concorrenti alla assegna- 
zione delle rimanenti carature; sono stati applicati i seguenti criteri: 


1) deduzione dal tonnellaggio perduto del tonnellaggio: 
a) delle navi liberty assegnate con il primo lotto valutate al 0.75% ; 
b) delle navi sopravvissute e vendute con ricavato in valuta computato con il coef- 


ficiente del 150%; 
2) esclusione sia dalle perdite sia dalle navi sopravvissute delle navi recuperate; 


3) equiparazione alla assegnazione di navi liberty i° lotto delle navi acquistate 
con assegnazione di quote in valute sul fondo messo a temporanea disposizione della 
Confederazione per acquisti nell’area del dollaro; 


4) computo del tonnellaggio partecipante ottenuto con le deduzioni di cui sopra 
in ragione del 100% per le prime 10.000 tonn., del 60% per le successive 15.000 tonn. e 
del 30% per il restante tonnellaggio; 


5) attribuzione proporzionale dei carati con la limitazione di una nave per 
armatore; 
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6) equiparazione degli assegnatari di 22 carati agli armatori aventi diritto ad una 
nave. 

In conformità delle decisioni intervenute in sede ministeriale 8 navi sono state poi 
totalmente attribuite ai raggruppamenti minori: E cioè: 2 a Genova e una per ciascuna 
a Viareggio, Trieste, Dalmati, Venezia, Napoli, Sicilia. 

Per i finanziamenti in lire occorrenti per il versamento del controvalore delle quote 
dollari corrispondenti al 25% del prezzo di acquisto delle navi assegnate ai raggruppa- 
menti minori, gli armatori maggiori si sono costituiti fidejussori degli acquirenti. 

Per l'assegnazione delle 10 cisterne T-2 atrtibuite al terzo lotto sono stati appli- 


cati i criteri seguiti per il secondo lotto con le seguenti varianti: 


a) le navi superstiti o vendute con ricavato in valuta sono state considerate com- 
putate al 200°; 


b) non è stata applicata alcuna riduzione per i maggiori tonnellaggi; 
c) non sono stati ritenuti attribuibili più di 24 carati e meno di 2; 


d) agli effetti delle deduzioni dal tonnellaggio partecipante le navi di 1° lotto sono 


state considerate al 0,75% mentre le navi del 2° lotto sono state considerate al 100%; ; 


e) le carature del 2° lotto eventualmente cedute ad altri armatori sono state ri- 
tenute come assegnazioni. 

Per quanto si riferisce alle navi n. 3 attribuibili al 3° lotto la Commissione delegata 
dal Consiglio confederale ha stabilito particolari criteri per pervenire alla distribuzione 
della carature tenendo presente il rapporto percentuale fra il tonnellaggio posseduto 
complessivamente dai richiedenti e il tonnellaggio sopravvissuto e acquistato in modo da 
pervenire ad una parificazione percentuale dell'incremento. 

Alcune navi n. 3 sono state poi date su richiesta nominativa non avendo l'acquisto 
presentato in definitiva interesse. 

Col febbraio ‘1948 è scaduta la facoltà di vendita agli stranieri sancita dal « Merchant 
Shipping Sales 1946 » e si è determinata l'impossibilità di ulteriori assegnazioni; alcuni 
armatori, rimasti per qualche tempo perplessi sulla opportunità dell'acquisto, non hanno 
potuto quindi usufruire del beneficio del conferimento di navi cedute con particolan 
facilitazioni, prima fra tutte quella del pagamento dilazionato. Alcune aziende hanno 
potuto però usufruire successivamente del prestito di quote di valuta sul fondo di un mi- 
lione di dollari di cui in appresso. messo temporaneamente a disposizione dal Governo 
italiano per facilitare gli acquisti di navi da parte di sinistrati totali. 

Alle navi vendute dalla M.C. per effetto di assegnazione si aggiunsero le liberty 
a carbone consegnate in sostituzione di navi italiane sequestrate nei porti degli Stati 
Uniti e successivamente perdute durante l’impiego per conto degli americani. 

Il Ministero del Commercio Estero nel novembre del 1946 ha concesso un prestito 
in valuta di un milione di dollari per facilitare l'acquisto di navi mercantili da parte 
degli armatori italiani ed in particolare, dei sinistrati totali che per l'esiguità degli in 
dennizzi ricevuti non erano in grado di riprendere la loro attività. Ín confronto alla messa 
a disposizione di un milione di dollari restituibili in due anni, la Confederazione ha ver- 
sato all'Ufficio italiano Cambi il controvalore in lire al cambio ufficale più perequazione. 
Il finanziamento occorrente alla costituzione del controvalore in lire è stato effettuato da 
un Istituto bancario e gli armatori assegnatari delle quote di valuta hanno all'atto de! 
prelevamento della valuta stessa versato il corrispondente in lire italiane maggiorato dagl: 
interessi bancari, impegnandosi a restituire i dollari con la valuta ricavata dalle navi 


acquistate, 
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Per l'assegnazione della valuta è stato compilato un apposito regolamento e le quote 
soon state conferite seguendo una graduatoria. Sono stati ammessi a partecipare alla as- 
segnazione gli armatori di navi di tonn. lordo super. a 200 che avevano subito perdite 
dal 1° settembre 1939 al 15 aprile 1946 per un tonnellaggio non inferiore al 95% del ton- 
nellaggio posseduto e che non avevano già usufruito di concessioni di valuta per l'ac- 
quisto di navi mercantili dopo il 15 aprile 1946. La graduatoria è stata fatta in rapporto 
al tonnellaggio di stazza lorda perduto. Per la determinazione del tonnellaggio perduto, 
ai fini della formazione della graduatoria, dal tonnellaggio posseduto è stato detratto, 
il tonnellaggio in esercizio moltiplicato per il coefficiente 6. Dal computo è stato escluso 
il tonnellaggio già recuperato e rimesso in efficienza, nonchè il 50%; del tonnellaggio re- 


cuperato e in corso di esercizio al 4 dicembre 1946. 


Non avendo gli armatori assegnatari di valuta potuto restituire in termine le quote 
avute in prestito e per dare la possibilità ai rimanenti armatori di usufruire delle agevola- 
zioni, il Ministero del Commercio Estero ha rinnovato la concessione, recentemente pro- 
rogata fino al 1950 ai soli effetti della restituzione della valuta all'Ufficio Italiano dei 
Cambi. La Confederazione ha, fin dall'aprile 1946, fatto presente la particolare difficile 
situazione nella quale si erano venuti a trovare gli armatori delle navi che l'8 settem- 
bre 1943 rimasero al Nord per circostanze non imputabili alla loro volontà o per impos- 
sibilità materiale di procedere al trasferimento delle unità nella zona controllata dal 
legittimo governo nazionale. Le difficoltà riguardavano particolarmente le navi di pic- 
colo e piccolissimo tonnellaggio per le quali meno agevole si era manifestato il trasferi- 
mento al Sud e la cui posizione era aggravata dalla mancata assicurazione contro i rischi 
di guerra, non obbligatoria per le navi minori. Trattavasi nella quasi generalità dei casi 
di navi appartenenti ad armatori che possedevano esclusivamente le predette piccole 
unità sottratte al normale esercizio ed impiegate dalle Autorità locali per trasporti riguar- 
danti quasi esclusivamente i rifornimenti della popolazione civile. Per tali considerazioni 
la confederazione sostenne la necessità di provvedimenti per permettere agli armatori 
interessati di percepire, in caso di perdita, una indennità corrispondente a quella corri- 
sposta ad armatori di navi similari rimaste sotto il controllo del Governo legittimo. 

Indipendentemente dagli sviluppi avuti dall'azione confederale, per le navi rimaste 
al Nord alla data dell'8 settembre !1943, sono stati emessi numerosi decreti di invalida- 
zione di contratti di noleggio che per la loro motivazione lasciavano supporre che gli 
armatori avessero posto le navi volontariamente a disposizione delle autorità germaniche. 
Il noleggio da parte delle autorità germaniche significava perdita quasi certa delle navi 
e quindi l’ultimazione delle stesse da parte dell’occupante non è in genere da attribuire 
alla volontà degli armatori. 

Una commissione ha proceduto alla formulazione di uno schema di provvedi- 
mento di iniziativa parlamentare per la corresponsione di un indennizzo ai proprie- 
tari delle navi predette subordinato all'obbligo dei reimpiego in nuove costruzioni navali 


o acquisto di navi. Ma non essendo la presentazione di tale provvedimento tuttora avve- 
nuta la confederazione continuerà ad insistere. 

La confederazione si è interessata delle questioni riguardanti la restituzione 
delle navi italiane rimaste bloccate in Paesi esteri o da questi confiscate in indipen. 
denza della guerra . 

Elementi sono stati raccolti e forniti ai competenti Ministeri per lo svolgimento 


di trattative con i vari governi. 


L'esito di tali trattative è stato ostacolato dalle clausole del Trattato di pace. 
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Come è noto, mentre alcuni Stati hanno effettuato la chiesta restituzione delle 
navi italiane, altri non hanno ancora preso una definitiva determinazione. Nei riguardi 
di questi ultimi la confederazione prosegue a collaborare con i singoli armatori in. 
teressati. 


Per le navi italiane in acque elleniche, le questione è stata considerata dall'ac- 
cordo di carattere economico firmato il 31 agosto 1949 con il governo greco. Per quelle 
in acque jugoslave trattative sono in corso. Gli armatori, le cui navi sono state 
sottoposte a misure di nazionalizzazione o confisca in base a provvedimenti di carattere 
interno che siano fondati sul diritto internazionale di guerra, hanno intanto presentato 
denuncia al Ministero del Tesoro a termini del decreto ministeriale 10 ottobre 1949. 


Con il decreto 26 marzo 1946, n. 139, in relazione alla obbligatorietà della ces 
stone dei mezzi di pagamento derivanti da esportazione ed alle norme per il com. 
mercio di ogni mezzo valevole per i pagamenti all'estero disposta dal D. M. 8 di. 
cembre 1934, venne consentita la possibilità di utilizzo del 50 % delle valute 
estere ricavate dagli esportatori. Col decreto 20 agosto 1946 fu data anche alle 
aziende armatrici la possibiiltà di utilizzare la valuta corrispondente al 50 % dei 
noli netti ricavati dall'esercizio della navigazione, stabilendo che l'utilizzo avrebbe 
potuto aver luogo entro nove mesi per: 


a) pagamenti all’estero di navi mercantili; 


b) trasferimento ad un conto analogo intestato ad altro armatore o noleg- 
giatore italiano, con obbigo di utilizzo per pagamento all’estero di navi mercantili 
entro il termine di nove mesi all'accreditamento all'armatore cedente; 


c) pagamento di spese in valuta inerenti all'esercizio della navigazione, sv 
autorizzazione del Ministero del Commercio Estero. 


La Confederazione aveva prospettata la necessità che fosse data la possibilità 
agli armatori che avevano acquistato o acquistassero navi mediante finanziamenti 
esteri, di far fronte agli impegni assunti mediante la possibilità di utilizzo del 


100 % dei noli. 


Tenuto conto che nello acquisto delle liberty, cedute dalla M. C., era stato sta- 
bilito che le aziende armatrici acquirenti, avrebbero potuto estinguere il debito con 
utilizzo dell'intero ricavato dai noli in valuta, con l'anzidetto decreto 20 agosto 1946 
(art. 39 venne stabilito che l'Ufficio Italiano Cambi avrebbe lasciato a disposizione 
degli armatori che avessero acquistato o acquistassero navi mercantili battenti bandiera 
estera mediante finanziamenti esteri in valuta libera l’intero ammontare dei noli net- 
ti fino ad estinzione dei finanziamenti esteri. E venne anche precisato che l'acquisto 
di navi mercantili all’estero sarebbe stato autorizzato dal Ministero competente. 


A seguito della richiesta della confederazione per ottenere che le disponibilità 
valutarie dei conti noli di cui al decreto 20 agosto 1946, fossero utilizzate anche pe! 
l'effettuazione di pagamenti all’estero per acquisto di materiali per costruzioni navali, 
il decreto ministeriale 21 maggio 1947, concesse tale estensione. 


Con decreto ministeriale 6 agosto 1947 è stata stabilita la decadenza delle 
particolati agevolazioni concesse per l'utilizzo del 100 % dei noli per il regolamento 
dei finanziamenti esteri ottenuti per l’acquisto di navi. Si è potuto soltanto ottenere 
che gli armatori che alla data di entrata in vigore del nuovo provvedimento avevano 
già ottenuto la autorizzazione all'acquisto di navi con regolamento mediante fnat- 
ziamenti esteri, quelli assegnatari di navi americane facenti parte del lIl lotto, allora 
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in corso di cessione, continuassero a fruire del 100 % dei noli netti in valuta libera 
proveneinti dall'esercizio delle navi stesse sino alla estinzione dei finanziamenti 
contratti. 

Particolare azione è stata svolta per un temperamento delle norme emanate in 
materia valutaria con riguardo alla particolare fisionomia dell'attività marittima; 
le norme emanate in materia di variazioni della quota ricavata dai noli in lire ster- 
line cedibile all'Ufficio Italiano dei Cambi hanno costituito materia di trattative. 

L'emanazione di particolari norme ha permesso di contemperare le necessità 
armatoriali con le esigenze degli uffici valutari per quanto si riferisce al divieto di 
intrattenere all’estero conti in divisa. 


ACQUISTO DI NAVI NELL’AREA DELLA STERLINA. 


Il Consiglio dei Ministri, in una riunione tenuta il 2 dicembre 1949, ha approvato 
lo schema di disegno di legge presentato con carattere di urgenza, relativo alla 
concessione di finanziamenti per acquisto di macchinari attrezzature e navi 

Lo schema di provvedimento considera: 


a) i finanziamenti a favore delle piccole e medie industrie per acquisti di 
macchinari; 


b) gli acquisti di macchinari attiezzature e navi nell’area della sterlina. 

Per i primi viene autorizzato il prelievo da parte del Ministero del Tesoro di 
10 miliardi dalle disponibilità del fondo lire ERP per l’anno fiscale 1948-1949. 

Per gli acquisti di cui al punto b) (macchinari, attrezzature e navi nell'area 
della sterlina), è previsto l'intervento del Ministero del Tesoro nel limite massimo 
di 30 milioni di lire sterline cambital. 

Il provvedimento, per divenire esecutivo, dovrà avere l'approvazione del Par- 
lamento. La Confederazione ltaliana Armatori, ha chiesto che, in attesa dell’approva- 
zione l'Ufficio Italiano Cambi fosse autorizzato a concedere le sterline occorrenti per 
l'acquisto di navi considerate dai ministeri tecnici competenti idonee per la rico- 
stituzione della flotta mercantile. 

Per rendere le disposizioni aderenti alle necessità armatoriali sono state avan- 
zate ulteriori richieste che dovranno essere sottoposte dal Comitato Italiano per la Rico- 
struzione e al Ministero del Tesoro. 

Per iniziativa dell'armamento genovese nel gennaio 1947 è stata costituita una 
Commissione per lo studio della perequazione e dell'adeguamento delle indennità di 
perdita delle navi mercantili. 

La Commissione si è ripromessa di conseguire: 


1) una unificazione del trattamento da coriispondere alle aziende armatrici 
per le perdite subite a causa della guerra, indipendentemente dalla condizione in cui 


le unità sj trovavano al momento dell’affondamento; 


2) un aggiornamento delle indennità riconosciute. 
La richiesta di perequazione ha tratto la sua origine dal concetto, basato su mo- 
tivi di equità, che di fronte ad una causa unica non poteva sussistere diversità dj trat- 


tamento. L'aggiornamento delle indennità riconosciute è apparso d'altra parte indi- 
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spensabile stante la mancata possibilità di jmmediato utilizzo delle indennità di perdita 
bloccate per riempiego e non reimpiegabili per effetto della impossibilità di pervenire 
durante la guerra e nel periodo di tempo immediatamente successivo ad acquisti o a 
muove costruzioni di navi mercantili. 

Nonostante l'intensità dell'azione svolta e la riconosciuta fondatezza delle richieste 
avanzate, la questione non ha potuto fino ad ora essere favorevolmente risolta, per 
la sua stretta correlazione con il problema del risarcimento dei danni di guerra. 

La Confederazione ha inoltre svolto un'efficace azione per fare ottenere all'arma- 
mento quegli alleggerimenti fiscali che si ritengono indispensabili nell'attuale pe- 
riodo di ricostituzione della flotta mercantile nazionale. 


TRASFORMAZIONE DELLA PANAMENSE «HOME LINES » (« Journal Marine Mar- 
chande », n. 1658, 1950). 


La compagnia panamense « Home Lines » che effettua un servizio Genova-Sud 
America vorrebbe estenderlo a Trieste se i bisogni del traffico giustificassero que- 
sto nuovo scalo. In relazione con tale informazione (non confermata ufficialmente) 
si annunzia che la compagnia ha aperto un ufficio a Vienna che si occuperebbe del 
traffico passeggieri e mercj via Trieste. 


COSTITUZIONE DI UNA COMPAGNIA ITALO-PERUVIANA (« Journal Marina 
Marchande », 1950, n. 1569). 


La « Italo-Peruviana per la Emigrazione associata » è stato costituita a Roma. 
Scopo: favorire la creazione nel Perù e in altri paesi americani di imprese agricole, 
industriali, commercjali. Capitale iniziale 1 milione che potrà essere portato sino a 100. 


JUGOSLAVIA 


ACCORDO ANGLO - JUGOSLAVO. 


Le trattative economiche anglo-jugoslave, iniziate nel marzo 1949 a Belgrado, si 
sono concluse con la firma di un acccordo che prevede uno scambio merci di 100 
milioni di sterline (per ciascuna delle due correnti di traffico) jn un periodo di cin- 
que anni. Si informa che le principali esportazioni jugoslave saranno le seguenti: 


milioni di sterline 


metalli non ferrosi (piombo, rame, cromo, zinco) . . . . . 7.5 
legname (resinoso ed essenze dure) . . . . ..... 58 
granturco 0.0.0. 1A 


alimentari vari (incluse prugne, frutta varia e pesce in scatola) 7,5 
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Ridotte esportazioni di bacon e di carne saranno fatte dagli jugoslavi principal- 
mente negli ultimi tre anni di applicazione dell'accordo. 


Le esportazioni britanniche saranno principalmente: 


milioni di sterline 


beni d'investimento (ripartiti nei cinque anni) . . . . . . 30 
lana grezza, filati di lana e di cotone . . . . ..... 32 
oli minerali grezzi e petrolio. 0... 5 


Nel 1950 il Regno Unito effettuerà inoltre esportazioni per 4 milioni sterline di 
prodotti industriali fra cui pneumatici, parti di ricambio per macchine, impianti 
telefonici, prodotti chimici e veicoli. 

Da parte inglese sono stati concessi 8 milioni di sterline di credito (periodo 
di 6 anni) per consentire alla Jugoslavia di fare compere nel Regno Unito e nel- 
l'area della sterlina, in attesa che si formino sufficienti disponibilità di tale valuta 
mediante le esportazioni jugoslave. In aggiunta a detto credito (a medio termine) 
i accordo prevede l'eventuale concessione da parte inglese di garanzie per crediti 
a breve scadenza. 

Le intese prevedono che l'importo di 4,5 milioni di sterline, concordato lo 
scorso anno quale indennizzo pet le proprietà britanniche nazionalizzate in Jugo- 
slavia, verrà pagato in otto anni (506.000 sterline all'anno) mentre un primo ver- 


samento di 450.000 sterline è già stato effettuato. 


Le nuove intese costituiscono uno dei più vasti accordi commerciali sino ad 
ora conclusi dalla Jugoslavia. E dovrebbero portare ad un notevole aumento di 
scambi tra i due paesi, Il precedente accordo commerciale, valido per un anno e 
scaduto il 30 eettembre 1949, prevedeva scambi per 15 miioni di sterline per cia- 
scuna corrente di traffico, tuttavia le esportazioni inglesi durante l'applicazione del- 
l'accordo dello scorso anno sono risultate inferiori alle importazioni, (per i primi 
10 mesi del 1949, totale di' merci importate pari a 10 milioni di sterline di cui 9 
milioni di legname, contro 3, 6 milioni di esportazione). ll saldo risulta impiegato 
dalla Jugoslavia per acquisti nell'area della sterlina di materie prime e principal- 
mente di prodotti petroliferi. 

Con il nuovo accordo, gli scambi dovrebbero ammontare nel 1950 a 15 mi- 
loni di sterline per ciascun senso e gradualmente raggiungere 24 milioni per l'im- 
portazione ed altrettanti per l'esportazione alla fine del quinquennio. 

La maggiore difficoltà è relativa alla concessione del credito da parte britan- 
nica. La firma dell'accordo sarebbe stata resa possibile dalla rinuncia jugoslava ad 
un credito di 16 milioni di sterline, ridotto ad 8 milioni per aderire alla contro- 
offerta britannica, (anche tale cifra costituisce una deviazione dai principi en- 
nuciati da Sir Stafford Cripps circa l'impossibilità sulla quale si trova attualmente 


il Regno Unito di accordare crediti ad altri Paesi). 
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LA NAVIGAZIONE MARITTIMA IN JUGOSLAVIA (« journal of Commerce ». 10 di- 
cembre 1949). 


Dopo la prima guerra mondiale la flotta mercantile jugoslava comprendeva 
'17.000 tsl. di naviglio. Allo scoppio della seconda guerra mondiale essa aveva 
raggiunto 390.000 tsl. Per cause belliche andarono perdute 38 unità per 64.176 
tsl. Nel 1945 il restante tonnellaggio venne concentrato nelle mani di 4 compagnie 
controllate dal Dipartimento della Navigazione. A due di esse (Jadranska Slobodna 
Plovidba e jugoslavenka Slobdona Plovidba) vennero assegnati esclusivamente i 
servizi liberi da carico. Alla Jadranska Linijska vennero affidati invece i eervizi re- 
golari per la Australia, il Canadà, Cipro, Egitto, Grecia, Palestina, Turchia ed 
Amburgo. Principali ostacoli alla ricostruzione del tonnellaggio erano la mancanza 
assoluta, in Jugoslavia di mentalità marinara e l'insufficienza di capitali da investire 
nella navigazione marittima. Questi problemi sono stati almeno in parte risolti, col 
piano quinquennale predisposto dal maresciallo Tito. 

In base a detto piano, al l° gennaio 1952 la Jugoslavia dovrebbe disporre di 
600.000tsl. di naviglio mercantile (ossia il 54 % di più del tonnellaggio esistente 
nel 1939), di cui 520.000 tsl. dovrebbero venire impiegati per i traffici con l'estero 
(contro 326.000 tsl. nel 1939). L'ammontare delle merci trasportate dovrebbe salire, 
a piano ultimato, da 3.332.000 tons a 6.200.000 tons (aumentato dell'87 %) e quello 
dei passeggeri trasportati, da 1.600.000 a 3.800.000 (incremento del 138 %), ia- 
clusi naturalmente anche i servizi di cabotaggio. 

Il piano sembrerebbe ambizioso, ma all’inizio del 1949 il 36.4 % del programma 
era già stato attuato e quindi non è improbabile ch'esso possa essere ultimato entro 
il periodo previsto, l cantieri di Fiume intanto lavorano in pieno. 


NORVEGIA 


RICOSTRUZIONE MARINA MERCANTILE (« Lloyd's List», 12 dicembre). 


Il Ministro dell'Industria in un'intervista concessa ad un giornale svedese ha 
dichiarato che il programma di ricostruzioni della marina norvegese sarà completato 
alla fine del 1952. « E' fuori di dubbio che la Norvegia sarà capace di ordinare navi 
nuove, dopo il 1952 per quantitativi non inferiori a quelli ordinati durante e dopo 
la guerra. Ma non vogliamo per ora che una pronta ricostruzione della flotta mer- 
cantile aderente alla nostra possibilità ». Ha aggiunto che il Governo non ha mai 
mirato a costruire tutto il naviglio occorrente nei cantieri nazionali. Non è possibile 
che i norvegesi costruiscano tutto il necessario per la ricostruzione, « Una flotta 
di 5.000.000 tonn. richiede una sostituzione annuale di 250.000 tonn. E sarebbe 
difficile produrre nei cantieri norvegesi anche 100.000 tonn. all'anno ». Per van 
anni non si. potranno raggiungere neppure le 80.000 tonnellate annue bisognerà 
essere soddisfatti se si potranno costruire nuove unità trà le 60 e le 70.000 tor 
nellate annue. 
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STATI UNITI 


SOVVENZIONI AL NAVIGLIO LIBERO DA CARICO (« Journal of Commerce », gen- 
naio 1950). 


Secondo un progetto di legge presentato al Congresso degli Stati Uniti, verreb- 
bero concesse sovvenzioni a non meno di 20% carrette, secondo criteri analoghi a 
quelli seguiti per i liners. La Commission Maritime ne determinerebbe l'ammontare 
sulla base della differenza di costo da coprire per consentire al naviglio americano di 
fronteggiare la concorrenza estera. Le 1500 carrette in servizio nella flotta mercan- 
tile degli Stati Uniti nel giugno 1947 sono ora ridotte a 200 soltanto. Secondo il 
Dow (American Tramps Shipping Institute) la sovvenzione ascenderebbe a 36 milioni 
di dollari all'anno (per ogni Liberty doviebbe essere di 15.000 dollari al mese) e non 
dovrebbe essere limitata soltanto alle navi che operano da e per i porti nord 


americani. 
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DUE NAVI ITALIANE PER LA PESCA DEL MERLUZZO («Il Globa», n. 3%, 
11-12 febbraio 1950). 


La partenza per i banchi di Terranova delle navi Genepesca I e Genepesca IV 
ha richiamato a Livorno l'attenzione di tutto il settore peschereccio italiano e degli 
ambienti marittimi i quali hanno constatato con soddisfazione che, dopo la perdita 
di tutta la flotta atlantica a causa della guerra, viene ripresa, con bandiera ed equi- 


paggi italiani, la pesca del merluzzo nei mari del Nord. 


L'avvenimento, sottolineato dalla presenza dei rappresentanti del Governo e dei 
vari ministeri interessati, assume una grande importanza in questo periodo in cui 
si cerca in tutti i modi di incoraggiare iniziative che mirino a dare lavoro alle nostre 
maestranze e a diminuire il deficit della nostra bilancia commerciale. L'Italia, se- 
guendo l'esempio della Francia, della Spagna e del Portogallo, che da tempo si sono 
emancipate dall'importazione del merluzzo, ha costruito tre navi da 1630 tonn., 
capaci di pescare 50-60 mila q.li di merluzzo all'anno (cioè un decimo del nostro 
consumo annuo) e di produrre notevoli quantitativi di olio di fegato. 


Le due navi saranno presto seguite dalla terza nave che è stata varata nel 
dicembre scorso e che trovasi già in allestimento. Esse sono lunghe circa 76 metri. 
larghe m. 6,30, hanno una portata lorda di 1500 tonn. con 1450 mc. di stiva per 
pesce salato. Sono dotate di tutte le attrezzature per la lavorazione del merluzzo 
durante la navigazione, tra cui un perfetto impianto per l'estrazione dell'olio di fe- 


gato di merluzzo. 


Non bisogna pensare che la iniziativa della pesca del merluzzo in Italia sia di 
origine recente, perchè il primo interessamento per una partecipazione italiana alla 
pesca predetta risale al Conte di Cavour e al generale Menabrea il quale nella sua 
aualità di Ministro della Marina Mercantile inviò la corvetta «S. Giovanni» nel 
mare del Nord per i primi studi ed esperimenti, Nel 1871 il Ministro Castagnola in 
un discorso pronunziato alla Camera, auspicò che la produzione del merluzzo alleg- 
gerisce la bilancia commerciale dal forte onere rappresentato dall'importazione dello 
stesso prodotto. 


Per molto tempo non si fece più nulla e dopo il 1937 alcune società con navi 
di media portata sperimentarono la pesca del merluzzo sulla coste della Groenlandia 
meridionale, nelle acque dello Spitzbergen, dell’isola degli Orsi e di Terranova. 


L'organizzazione a terra della Compagnia generale per la grande pesca ha ii 
suo centro nello stabilimento di Livorno, il quale bombardato e quasi completamente 
distrutto durante la guerra, é risorto più moderno e più attrezzato di prima, Esso 
ha un'area di 35 mila mq., due pontili per l’attracco delle navi con gru girevoli, 
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ha reparti per la conservazione del pesce congelato, salato, 3 grandi frigoriteri da 
20-40 gradi con un volume di 5120 mc, La centrale frigorifera ha la potenza di un 
milione e 200 mila frigorie ora. 

Tutto il complesso è il più importante e moderno impianto del genere esistente 
in Europa. 


IL CONVEGNO DI VENEZIA PER LA PESCA ADRIATICA («Il Timone », n. 6, 
II febbraio 1950). 


Il 8 gennaio, in vista della seduta del Consiglio Superiore della Marina Mer- 
santile, chiamato fra l'altro a dar parere sulla regolamentazione del tanto discusso 
tiattato italo-jugoslavo dell'aprile 1949, la Camera di Commercio di Venezia ha 
riunito a convegno i rappresentanti delle altre Camere del litorale adriatico e dei 
ceti pescherecci interessati. 


NUOVI DIVERGENTI («Il Timone », n. 4, 23 gennaio 1950). 


Sul M/P «S. Francesco » degli armatori Eclano e Loffredo, alla presenza di 
armatori e capi-pesca, del Com.te Ricci del direttore della Mediterpesca e dell'arma- 
tore Francesco De Pirro, membro dela Giunta esecutiva della Maditerpesca, sono 
state compiute le prove di un nuovo tipo di divergente per la pesca a strascico che 
sono felicemente riuscite. 

Tali divergenti, già coperti da brevetto, consentono una maggiore apertura 
della rete e riducono la resistenza offerta dagli attuali « tavoloni » del 15-20 %, con 
conseguente economia di gasolio ed olio lubrificante, di potenza del motore e ci- 
mento dei cavetti ecc., pur non aumentando il prezzo delle apparecchiature. 


RIUNIONE A PARIGI DEL SOTTOCOMITATO DELLA PESCA (« Bollettino di Pesca », 
n. 9-10, settembre - ottobre 1949). 


Si è tenuta Parigi dal 12 al 23 luglio 1949, nella sede dell'O.E.C.E. (O1ganiz. 
zazione Europea di Cooperazione Economica), la prima sessione del Sottocomitato 
della Pesca (Comitato dell’Alimentazione e dell'Agricoltura), della quale riassumia- 
mo brevemente i lavori. 

Prima di intraprendere lo studio di questioni specifiche all'ordine del giorno, 
il Sottocomitato ha esaminato le più recenti cifre della produzione ittica fornite dai 
tappresentanti dei diversi paesi, relative al 1948-49, e la produzione prevista per 
il 1949150 e 1952-53. 

I] problemi che si presentano all'industria europea della pesca sono molto dif- 
ferenti quando si tratti di aringhe o di altre specie di pesci, perchè, in via generale, 
il problema di eccesso di produzione non si pone per le aringhe, potendosi facilmente 
modificare il modo di utilizzazione del prodotto pescato a seconda delle possibilità 
di assorbimento offerte dal meicato, L'Islanda e la Norvegia sono grandi produttrici 
di aringhe che vengono in questi paesi trasformate in gran parte in farina ed olio 
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Dalle cifie emerge che i detti paesi, come altri, presentano un considerevolissimo 
aumento della produzione delle aringhe per il periodo 1949-50 e 1952-53. La pro- 
duzione ottenuta nel 1948-49 è stata di 1.607.900 tonn. mentre le previsioni 
di produzione per il 1949-50 e 1952-53 sono rispettivamente di 2.034.600 
e 2.286.500 tonnellate. Ma dovendo la maggior parte di questa produzione accre- 
sciuta essere utilizzata per la fabbricazione di farina ed olio, i paesi produttori non 
avranno difficoltà a collocare il prodotto, mentie le quantità di farina destinate al- 
l'alimentazione animale potranno essere sensibilmente accresciute, 

La produzione ittica, escluse le aringhe si è elevata nel 1948-49 a tonn. 2.944.500 
e le previsioni per il 1949-50 ed il 1952-53 sono di tonn. 3.225.300 e 3.708.200. Il 
problema si presenta quindi in questi termini: è possibile che la capacità di assorbi- 
mento del mercato per il pesce che non sia l’aringa superi nel 1949-50 di 280.800 
tonnellate e nel 1952-53 di 763.700 tonnellate il volume assorbito nel 1948-49? Di 
| queste 763.700 tonnellate da 200 a 300 mila saranno assorbite dagli stessi paesi 
produttori. Si constata inoltre un certo aumento di bisogni di importazione, il che 
porta a circa 500.000 tonnellate la quantità supplementare di pesce da collocare 
nel 1952-53, 

Date queste cifre, il Sottocomitato ha studiato la possibilità di trovare gli sboc- 
chi per questi quantitativi in aumento, ed è arrivato alla conclusione che i paesi pro- 
duttori, i quali nel 1939 offrivano in vendita delle quantità importanti di pesce 
salato e seccato, debbano tentare ogni mezzo per far rivivere questi scambi, Nel 1939 
il commercio del pesce salato e seccato incontrava alcune difficoltà di collocamento. 
ma dopo la guerra, l'aumento della produzione di pesce fresco e congelato ha portato 
una certa penuria di pesce salato e seccato. Dato che il pesce salato e seccato è un 
prodotto diffuso e molto pregiato in numerosi paesi europei, quali il Portogallo, la 
Spagna, l'Italia e la Grecia, il Sottocomitato raccomanda che i paesi produttori fac- 
ciano del loro meglio per dedicarsi nuovamente a questa industria. 


Il Sottocomitato attira egualmente l’attenzione sul fatto che delle quantità im- 
portanti del pesce salato e seccato erano una volta collocate nei mercati extra-europei. 
in particolare in America latina. Sembra estremamente difficile trovare degli sbocchi 
supplementari per circa 500.000 tonnellate di pesce. Se questa quantità fosse integral 
mente trasformata in pesce salato e seccato, essa rappresenterebbe da 125.000 a 
150.000 tonnellate e sarebbe difficile collocare questa quantità aggiungendola ella 
attuale produzione di questi prodotti. La soluzione di tale problema consiste nel 
produrre tanto pesce salato e seccato quanto ne può essere assorbito dal mercato. 
sforzandosi, nello stesso tempo, i paesi produttori di collocare la maggiore possibile 
quantità di pesce sotto altre forme. 

Circa il programma di produzione è stata fatta dalla Delegazione Italiana la 
seguente dichiarazione: 


« La pesca italiana si basa su una attività in prevalenza artigiana e si esercita in 
questo senso per mezzo di barche a vela e barche a motore equipaggiate per la pesca 
delle sardine in vicinanza delle coste italiane. A fianco di questa pesca di massa si 
è sviluppata la pesca dei prodotti di qualità, per mezzo di piccoli motopescherecci. 
ia cui attività si esplicava prima della guerra oltre che sulla platea continentale delle 
nostre coste, anche nelle acque del versante orientale dell'Adriatico (Jugoslavia ed 
Albania) e nelle acque tunisine. 

« Inoltre, in considerazione dei bisogni alimentari di una popolazione ogni giorno 
crescente, prima della guerra ha avuto luogo un relativo sviluppo della pesca del 
pesce di fondo basandosi allora sopra un tonnellaggio di piccoli e medi « trawlers ° 
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di circa 12.000 tonnellate. La nostra produzione di pesca si aggirava prima della guer- 
re su 186.000 tonnellate, le previsioni del 49-50 sono di 156.000 tonnellate, e per 
il 52-53 di 200.000 tonnellate. 

Come si può rilevare dalle cifre dei nostri programmi, per il 1948-49 e 1949-50, 
le importazioni di pesce in generale, con provenienza in gran parte dai paesi par- 
tecipanti, hanno largamente superato le previsioni, si tratta naturalmente di pesce 
fresco e salato. Per quanto detto si vede chiaramente che l’Italia è un Paese aperto 
oll'importazione di pesce secco o salato con provenienza dai paesi partecipanti, ed 
altresì che essa si trova nella necessità di dover ricostruire la sua flotta da pesca 
come nella anteguerra e di svilupparla nel futuro in relazione all'aumento della sua 


popolazione e delle conseguenti necessità alimentari di pesce fresco ». 


LA PLATEA PESCOSA IN SICILIA. 


Con questo titolo il sig. Agatino D'Arrigo ha pubblicato uno studio interessantis- 
simo che è stato pubblicato da « Mediteranea » - 1950. 
Detto studio ristampato in estratto dalla casa ed IRES di Palermo contiene 


importanti notizie ittiologiche e molti dati poco conosciuti. 


Dall'opera pregevole del sig. D'Arrigo si stralcia quanto segue: 


«E noto come i fisiografi americani denominino Continental Shelf (Italiano: 
platea o piattaforma continentale; francese: plateau continental; tedesco: Continental 
Schelf) la pare dello zòccolo (costituito dalla piattaforma propriamente detta e dalla 
sottostante scarpa (talus continental; Continental Slope), e cioè della superficie 
declive periferica dei continenti, che si estende dal limite marginale d'immersione per- 
manente del litorale, con pendenza di fondo marino piuttosto dolce, con inclinazione 
di una frazione di grado, sino ad una linea ubicata in media a circa duecento metri 
di profondità, dove la pendenza diviene ad un tratto bruscamente ripida, con incli- 
nazione che può superare anche la cinquantina di gradi. 

La platea o piattaforma litorale (continentale od insulare) rappresenta la im- 
mediata continuazione subacquea della terraferma e corrisponde dunque alla « pia- 
nura » o pleine di Luigi Ferdinando Marsili, alla « ghirlanda dei terreni avventizi » 
del Targioni, alla « zone des atterrissements » del D'Archiac, alla « pianura sottoma- 
rina » del Cornaglia, oltre la quale si precipita nello « abime » del Marsili, 

Quest'ultimo, che è stato anche il fondatore dell'oceanografia moderna, ebbe non 
soltanto il merito di averla rintracciata in natura, per primo, nel Golfo di Lione, ma 
ne intravvide e ne riconobbe pure la fondamentale importanza dal punto di vista 
della dinamica, della fisica e della biologia marina e pertanto ebbe a discriminarne 
e a caratterizzarne il cospicuo interesse per l'esercizio e di rendimento della pesca, 
per la navigazione marittima, per il regime psammagrafico delle spiagge, per l'estra- 
zione di minerali rari dalla coltre sedimentaria sommersa sovrapposta al substratum 
che orla e recinge la cornice marginale della terra emersa. 

Com'è noto, l'estensione dei campi della pesca marittima è, per natura, deli- 
mitata dall’estensione della piattraforma litorale. 

Così, mentre nel Mare del Nord, freddo e ricco di tributi e di acque dolci, la 
larghezza della platea continenetale supera i 600 chilometri, il nostro Mediterraneo, 
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più caldo, più salato, presenta un grado di pescosità relativamente più povero, ap- 
punto perchè anche di esigua ampiezza, fra l'altro, risulta la sua piattaforma (Ri 
posto: km, 0,150). 

Solo nell'Alto Adriatico (Estuario Veneto) la platea litorale raggiunge i km. 300. 
in Tunisia i km. 160, in Sicilia i km. 130, fra Capo Passero e Capo Scalambri, gli 
€0 chilometri fra Sciacca e il Lilibeo. 

Per altro, la morfologia subacquea e l'ampiezza stessa della piattaforma risultano 
funzioni del tributo dissalante degli apporti dei corsi d'acqua dolce che vi sfociano, 
della fiocculazione delle relative torbide trasportate e immesse in mare ma prove- 
nienti dall'erosione della terraferma, delle tempefature, del tenore in ossigeno, tra- 
esparenza e della salinità delle acque, della loro esposizione foranea ai mari del largo e 
delle azioni delle correnti marine profonde o superficiali. 

Negli abissi marini, industrialmente parlando, non si pesca, perchè al di là di 
una certa profondità, indipendentemente dalle difficoltà del dragaggio, la pesca non 
diviene più redditizia: pe: la vela questo limite si estende solo a fino a duecento metri. 


Di fondamentale importanza risulta, poi, il massimo fondale della piattaforma li- 
torale, per ogni singolo paraggio, costituendo esso, in genere ed in assenza di assetti 
eustatici, il limite massimo, nel senso della profonrità, dell'azione morfologica del 
mare, indicato appunto dalla quota batimetrica dell'uguatura o piede di detta piatta- 
forma, coincidente con il ciglio della sottostante scarpa, 


L'isobata dei duecento metri ha valore mediamente indicativo perchè non è questa 
quota batimetrica che determina la divisione tra le due parti dello zoccolo, bensì il 
fesso che caratterizza il rapido mutamento di pendenza, il quale non si trova dap- 
pertutto alla stessa profondità, poichè in certi paraggi si manifesta a fondali minon 
ed in altri a fondali maggiori dei duecento metri. 


E così. in Sicilia, mentre la profondità d'ugnatura della piattaforma litorale del 
Golfo di Palermo varia da metri 93,00 a metri 137.00 raggiunge i metri 230,00 nel 
Golfo di Catania la ventina di metri a Riposto, dove la ripidissima scarpa del- 
lo zoccolo continua, per via subacquea, il declivio emerso della Valle del Bove 


deil'Etna. 


Il limite medio dato dall'isobata dei 100 fathoms (= m. 183 — m. 200 circa) 
è stato suggerito a John Murray e al Rev. P. A. F. Renard dalla curva ipsogiafica. 
rappresentante il profilo d'equilibrio verticale perequato delle terre emerse e delle 
sommerse; in questa curva, il mutamento di pendenza della parte sommersa cor. 
risponde appunto alla quota di 200 metri circa sotto il livello medio del mare, la 
quale oltre a ciò ha pure notevole valore come limite dell'azione abrasiva e disperdi- 
trice del moto ondoso (profondità dell'ancora fluttuante) e come limite biologico 


della vegetazione marina e in gian parte pertanto anche della pesca. 


Per avere un'idea, poi, del grado di pescosità della nostra piattaforma litorale. 
ricordiamo che secondo i dati aggiornati del Fish and Wildlife Service degli S. U. 
la produzione mondiale annua di pesce si aggira sui 37 miliardi di libre (QU. 


167.832.000). 


E poichè la superficie della piattaforma litorale mondiale risulta di kma. 
27.500.000 si ha pertanto un’annua produzione unitaria mondiale di pesce data da: 


Qli. 167.832.000 
iL = Qi. 6,13/Kmq 


Kmq. 27.500.000 
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E per l'Europa un’annua produzione unitaria di pesce data da: 


Kmq. 130.000 


ia oO MI: 
Gli 41.958.000 = Q" !0/Kmaq 


avente cioè un ordine di grandezza inferiore alla media produzione unitaria annua 
dell'Europa, ma meno di un terzo invece della produzione annua media unitaria 
calcolata per il Mare del Nord (Qli 35/Kmq) e due volte e mezza di quella calco- 
lata per il Mediterraneo (Qli. 4/Kmq.) dal Demangeon. 


La Sicilia, invece, sempre nel 1947, ha presentato una produzione unitaria 
annua di pesca di ben: 


Qli . 322.869 


rs ea. he 24 Kia 
Kmq. 14.733 SU Sera 


(nel 1948: Qli. 24/Kmqa.), più che doppia quindi rispetto a quella delle media 
nazionale. 


Nel b846 — come desumiamo dai dati statistici contenuti nella Descrizione 
di Catania del Duca di Carcaci — nel compartimento marittimo di Catania si con- 
tavano 348 barche da pesca, 1600 pescatori, uno scalo peschereccio (Darsena del- 
l’Alcalà) avente tre ettari di superficie nello specchio acqueo disponibile con una 
annua quantità di pesce pescato di 10.000 cantàra (Q.li 8.000), a Catania, allora, 
veniva censito un consumo annuo, di pesce fresco di Q.li 3,738, con una popola- 
zione di 58.645 abitanti e quindi il consumo medio individuale annuo di pesce fre- 
sco raggiungeva i Kg. 6,373 per abitante. 


Nel 1929 — come desumiamo dai dati statistici della monografia dell’'Ispet- 
torato dei Servizi Tecnici della Pesca, la Pesca nei mari e nelle acque interne 
d’Italia, pubblicata nel 1931 dal Ministero dell'Agricoltura e delle Foreste — si 
contavano, nello stesso compartimento marittimo, 6 battelli a propulsione mec- 
canica (67 in tutta la Sicilia; 837 in tutta Tltalia). 1.581 barche da pesca (5.375 
in tutta la Sicilia: 24.401 in tutta l'Italia), 5.128 pescatori (24.613 in tutta la 
Sicilia; 88.714 in tutta ltalia), un porto peschereccio, colmata la vecchia Darsena 
dell'Alcalà, ridotto a due ettari di superficie; l’annuo consumo medio individuale 
d: pesce fresco nel Comune di Catania risultava di Kg. 6.905 per abitante, essendo 
il consumo globale annuo di Qli. 18.970, con una popolazione di 274.070 abitanti. 


LI 


Come si vede, in un lasso di tempo di 83 anni, è rimasto pressocchè invariato, 
a Catania il consumo medio individuale di pesce fresco, — mentre tale consumo 
ha raggiunto i Kg. 22.168 a Taranto (403 barche da pesca; 1.304 pescatori), 
i Kg. 14.380. a Caltagirone, i Kg. 8,541 a Palermo (2.005 barche da pesca, 6.763 
pescatori) — in ‘corrispondenza ad un accrescimento più che quadruplo nel num.::0 
delle’ imbarcazioni da pesca, triplo nel numero dei pescatori, quirtuplo nella popo- 
lazione e in corrispondenza ad una diminuzione di un terzo nella superficice dello 


specchio del massimo scalo peschereccio. 


- Rilevasi altresì che il numero medio di pescatori per ogni imbarcazione è di- 
minuito da quattro (anno 1846) a 3 (anno 1929) — avendo toccato anzi il va- 
lore di 2 nell'anno 1870 —, prescindendo pure dalla pesca meccanica, quasi insi- 
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gnificante sinora nel compartimento marittimo di Catania, in uno alla diminuzione 
del tonnellaggio di portata per ogni imbatfcazione, conseguito al prevalente frazio- 
namento delle piccole imbarcazioni rispetto a quelle di maggiore portata, dovuto 
ala maggior facilità a venire alate al di fuori dell'ambito del porto peschereccio. 
troppo congestionato divenuto palesemente insufficiente, nonchè della critica espo- 
sizione ai mari del largo del litorale catanese alla scarsa o nulla sicurezza offesta 
dagli approdi naturali alla mancanza assoluta di ogni ben che minima attrezzatura, 
all'assenza di porti di rifugio, più propria alle imbarcazioni maggiori, e che han poco 
incoraggiato da noi lo sviluppo della pesca meccanica, determinando con orientamento 
restrittivo per la pesca locale sempre più frazionata, in prevalenza affidata a piccole 
imbarcazioni con raggio d'azione strettamente costiero. 

La mirabile iniziativa settecentesca del lungimirante Principe di Biscari, con la 
creazione del Vivaio salso di Villascabrosa, tendeva sempre a spostare, dal mare 
criticamente aperto e insidioso, all’interna grande peschiera ridossata nella Plaia, la 
stessa attività peschereccia, rendendola così più sicura, più copiosa, più attiva nello 
stesso periodo autunno-invernale di minimo rendimento ittico per la pesca foranea 

La superficie complessiva della piattaforma litorale italiana, compresa quella delle 
isole (Kmq. 130.000), è pari all'intera superficie nazionale dei seminativi, raggiun- 
gendo così il 43 % della superficie dell'intero territorio nazionale emerso ed il 46`, 
della superficie agraria e forestale complessiva: il suo raccolto ittico nel 1947 (qli. 
1.350.000) ha superato la produzione nazionale, sempre nello stesso 194#, di carni 
bovine, ovine, caprine e suine (Qli, 1.020.000). li raccolto ittico nel 1948 è stato 
di Qli. 1.290.919. 

La piattaforma litorale della Sicilia (Kmq. 22.500) risulta pari, invece, al 150 % 
dell'intera superficie insulare dei seminativi, raggiungendo così l'88 % della superficie 
dell'intero territorio emerso dell'Isola ed il 93 % della sua superficie agraria e fore- 
etale; è presso che un'altra Sicilia sommersa, vera e piopria, la propaggine subacquea 
che costituisce la piattaforma siciliana, la quale si salda a quella continentale della 
Penisola in corrispondenza dell'istmo subacqueo Ganzirri-Punta Pezzo. 

La superficie della piattaforma litorale siciliana (Kmq. 22.546) raggiunse la mas- 
sima estensione rispetto a quella di tutte le altre regioni italiane (Sardegna: Kmq. 
i1.973; Liguria: Kmq. 1.404; Toscana: Kmq. 10.436; Lazio: Kmq. 4.405; Campa- 
nia: Kmq. 3.072; Lucania e Calabria: Kmq. 3.092; Puglie: Kmq. 19.673; Abruzzi 
e Molise: Kmq. 19.777; Marche: Kmq. 17.932; Emilia e Romagna: Kmq. 6.698; Ve- 
neto: Kmq. 8.579). 

ll raccolto ittico della piattaforma siciliana è stato di qli. 322.869 nel 1947 e 
di Qli, 351.051 nel 1948, 

La Sicilia, quindi, con un mare piscatorio che è il 12% di quello intero nazio- 
nale, compreso quello delle isole, ha avuto una produzione ittica del 24 % nel 1947 
e del 27 % nel 1948 rispetto a quella intera nazionale. 


NUOVE INVENZIONI PER LA PESCA («Il Bollettino di Pesca », n. 9-10, setembre- 
ottobre 1949). 


Le ultime invenzioni nel campo della pesca d'alto mare sono state la rete ato- 
mica, la « superatomtraw » inventata dai danesi che registra i sondaggi mediante 
l'eco e la pesca elettrica. 

Il primo tentativo di pesca con la nuova jete, venne effettuato nel Mare del 
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Nord ed ebbe un esito felice. Per quanto si riferisce all'indicazione di profondità 
a mezzo dell'eco, gli esperti si ripromettono di ottenere buoni risultati nella stagione 
delle aringhe. 

Recentemente esperimenti fatti con un apparecchio Atlaswerken, installato su 
una imbarcazione da pesca tedesca, hanno dimostrato che vengono registrati con 
grande precisione 90 misurazioni di profondità al minuto che bastano, secondo quanto 
si suppone, per poter accertare l'esistenza di gruppi compatti di aringhe. L'apparec- 
chio è costruito in tal modo da scandagliare profondità fino a m. 150. Gli sciami 
di aringhe apparirebbero sulla carta come ombra sul fondo marino in contrasto con i 
relitti e con i fondali rocciosi che appaiono chiaramente; inoltre con questo apparec- 
chio si riuscirebbe a stabilire il corso seguito dai banchi di aringhe. 

Per quel che rguarda la pesca elettrica due scienziati tedeschi, il dottor Kreutzer 
c l'ing. Peglow, stanno tentando di utilizzare la corrente elettrica quale mezzo di 
adescamentb per i pesci. Per gli esperimenti è stato utilizzato un veliero da pesca 
di 150 tonnellate su cui è installato un motore Diesel di 500 HP, che serve ad assicu- 
rarne la forza di propulsione ed il fabbisogno di corrente. Tuttavia mancano ancora 
le esperienze pratiche: i due scienziati sono dell'idea che questa pesca serve ad in- 
crementare la vegetazione marina la quale, come base biologica della vita dei pesci 
veniva secondo loro, sistematicamente distrutta dalle reti a strascico. 

Dagli esperimenti compiuti negli acquari di acqua dolce si è potuto notare che 
i pesci reagiscono alle diverse intensità di corrente secondo le loro dimensioni, per- 
ciò secondo il dott. Kreutzer e l'ing. Peglow, si potrebbe regolare la potenza della 
corrente in modo da non distruggere gli avannotti ed i giovani esemplari della fauna 
marittima, il che è tanto temuto nei circoli scientifici della pesca d'alto mare. 


IL FIUTO DEL SALMONE (« U.S.1.S. », 11950, zol. 5, n. 275). 


Può darsi che il salmone abbia un fiuto tale da essere in grado di trovare a naso la 
strada dal mare al ruscello natio; esperimenti per accertare le qualità olfattive del 
salmone saranno svolti quanto prima dal prof. Arthur D. Hasler dell'Università del 
Wisconsin. Per il momento le cavie acquatiche delle esperienze del professore eono 
state delle carpe cieche, cui è stata data la possibilità di sciegliere tra due sblocchi 
di acque di qualità diverse, Nella prima acqua veniva gettato del cibo; la carpa che 
si avventurava nella seconda prendeva una forte scossa elettrica. Dopo qualche,tem- 
po, anche senza cibo e scosse, le carpe riconoscevano perfettamente una qualità di 


scqua dall'altra, e sceglievano naturalmente la prima. 


LE LAMPREDE DEL LAGO MICHIGAN («Quotidiano indipendente », il4 settem- 
bre 1949). 


Decine di migliaia di esemplari di lamprede stanno minacciando l'industria della 
pesca nc) lago Michigan, Come un vampiro, la lampreda si attacca infatti agli altri 


pesci per suggerne il sangue con l’'orrenda bocca a ventosa 


I SOTTOPRODOTTI DELLA PESCA IN ALASKA (« Bollettino delal Pesca », n. 9-10, 
settembre - ottobre 1949). 


Nel'Alaska è incominciata la lavorazione dei sottoprodotti della pesca, con ri- 
sultati lusinghieri, in quanto i relativi impianti richiedono una spesa sopportabile ed 
i costi di produzione sono economici, nelle attuali condizioni di mercato. 
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PICCOLE E GRANDI GIOIE DELLO «a YACHTING ». 


Nel fascicolo di gennaio della rivista S. U. The Rudder il Signor Boris Lower 
Leonardi pubblica un breve articolo sull'argomento. 

Se apriamo bene i nostri occhi e notiamo le cose che possono farci felici. 
vedremo che nello yachting vi è una miniera di felicità. 

Il marinaio sa trovare tali e tante soddisfazioni in piccoli avvenimenti che è assai 
difficile spiegare e chi ne è al di fuori, in che cosa consista il fascino delle barche 
e del navigare. 


Le piccole cose che rendono felice la vita a bordo sono innumerevoli; cercherò 
citarne alcune a caso; voi potrete aggiungerne moltissime altre senza troppo sforzo. 

Raggiungere l'atterraggio come avevate messo in programma. Vincere una 
regata. Svegliarvi sentendo l'aroma del caffè e del lardo che si scioglie (Questa gioia 
© riservata alle signore sino a che sulle barche ben condotte saranno gli uomini che 
si dedicheranno alla cucina). Un'alba dopo una nottata di navigazione a vela. Un 
tramonto che chiude una buona giornata di navigazione, Tempo buono dopo ura 
giornata dedicata alla pitturazione della barca. Lavori marinareschi e maneggio di 
cime fatto con quella sicurezza che i vostri amici ammirano con un tantino d'invidia. 
Visitare la barca di un vostro amico. Mostrare la vostra barca agli amici. Incontiate 
un amico che richiede i vostri consigli: ciò capiterà raramente. Possedere un aggeggio 
che, nessun altro possiede, Scoprire un aggeggio che da molto tempo desideravate 
di realizzare, | semplici motivi per cui avete sorpassato un'altra barca. Le brillanti 
e complicate ragioni con cui giustificate il fatto che un’altra barca vi ha sorpassato. 
Ormeggiarvi ad una banchina ed osservare una folla di gente di terra che allunga 
il collo per osservare ciò che avviene nella cabina. La stessa gente di terra che n 
rivolge domande di questo genere: « Questa barca potrebbe attraversare l'Oceano?» 
Compiere una brillante manovra sotto gli occhi della folla domenicale del vostro Club. 
Porgere ad un amico yachtsman un valido aiuto. Le lunghe serate di chiacchiere a 
Lordo. Entrare in un porto straniero per la prima volta. Entrare nel porto favorito 
par la centesima volta. Possedere una buona barca grande. Possedere una buona 


barca piccola. Possedere una barca qualsiasi. Essere soltanto uno yachtsman. 


Non ha importanza se la gente di terra stenta a comprendere tutto ciò. 

Un terraiolo di recente disse, con un certo allarme. di aver avuto notizia che 1 
marinai parlano alla loro barca. Possiamo rassicurarlo e dirgli che la cosa è normale: 
soltanto quando le barche risponderanno al loro proprietario, la cosa sarà degna 


di essere registrata 
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REGOLAMENTO DI REGATA 1950. 


L'Unione delle Società Veliche Italiane ha pubblicato la traduzione ufficiale in 
lingua italiana del nuovo Regolamento di Regata adottato dalla IYRU per il 1950, e vi 
ha apportato le sue aggiunte. Come è noto detto regolamento ha carattere provvisorio 
ed è stato convenuto che sarà riesaminato nell'autunno 1950, dall'Assemblea della IYRU, 
giovandosi dell'esperienza fatta nella prossima stagione velica. 

Le regole Vanderbilt e cioè le regole di regata adottate dagli S. U. A. sono state 
lungamente discusse dagli. organi competenti dell'I.Y.R.U. e giunti alla conclusione che 
. non potevano essere adottate per intero, dato che in alcuni punti esse differiscono sostan- 
zialmente dal « Regolamento internazionale per evitare gli abbordi in mare », è stato de- 
ciso di prenderne la parte migliore. 

Si è così giunti al regolamento 1950 che rispetto all'antico presenta un ottimo riordi- 
namento della materia ed oltre a molte precisazioni reca i principi nuovi che passiamo 
ad esaminare. | 

In Italia il nuovo regolamento entrerà in vigore a partire dal giugno 1950 e 
precisamente per le regate della Settimana di Napoli. 


Art. 18 - Definizione di dilettante. 


Il testo adottato è: «... chiunque suolga una attività velica per passatempo o svago, 
e non per ricavarne mezzi di sostentamento. L'accettazione di qualsiasi compenso come ri- 
munerazione od allo scopo di indurre alla partecipazione ad una regata è incompatibile 
con la qualità di dilettante ». 

I velai ed i costruttori di barche sono dunque da considerare come dilettanti 
in quanto il loro lucro viene guadagnato a terra, ed anche coloro che vengono invi- 
tati a bordo come amici del proprietario o beneficiano di altri vantaggi sfuggono ad 
ogni limitazione. 

E' però da notare che l'autorità nazionale può in caso di protesta essere chia- 
mata a decidere se la persona in discussione rientra nella categoria dei dilettanti o 
no ed in caso di regate internazionali tale decisione può essere addirittura rimessa 
alla massima Autorità Internazionale. 


Art. 19 - Imbarco e sbarco di persone in regata. 


Mentre nel vecchio testo si diceva che era in facoltà dell'Autorità Nazionale di 
vietare l'imbarco o sbarco di persone da uno Yacht in fegata e l'USVI precisava che 
ciò era possibile nei 5 minuti che precedono la regata ma non a regata iniziata, il 
nuovo testo proibisce imbarchi e sbarchi durante la regata salvo differenti prescri- 
zioni dell'Autorità Nazionale. 


Art. 20 - Segnali di partenza. 


Il vecchio regolamento lasciava all'Autorità Nazionale la prescrizione dei se- 
gnali preparatori e di regata per qualsiasi classe. Nel nuovo è invece prescritto che 
salvo prescrizioni contrarie dell'Autorità Nazionale i segnali saranno 3 soltanto e 
cioè « AVVISO » 10 minuti prima, « PREPARAZIONE » 5 minuti, prima, « PAR- 
TENZA » allo spirare dei 5 minuti. 
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Art. 21 n. 3 - Principio di regata. 


Nell’art. 5 n. 5 il nuovo regolamento mantiene la proibizione di dare il segnale 
di partenza quando vi è un solo Yacht iscritto. Nell'articolo 21 n. 2 è specificato 
che viene considerato partente uno Yacht che nei 5 minuti che precedono la regata 
manovri « in prossimità della linea di partenza ». 

Questa delimitazione nel tempo e nello spazio è intesa a stabilire con precisione 
dove e quando entra in vigore il « Regolamento di regata » ed in conseguenza sin 
dove e sin quando sono in vigore le « Regole pe: evitare gli abbordi in mare». 


Art. 24 - Mezzi di propulsione. 


Il testo è più chiaro e 'più completo che nel vecchio regolamento in quanto chè 
viene espressamente vietato di usare altro mezzo di propulsione all'infuori dell'azione 
naturale del vento. Quindi è vietato muovere le vele artificialmente; come nelle classi 
minori si sarebbe potuto fare ottenendo una certa spinta utile. E° altresì vietato di 


frenare il moto della barca con sistemi anormali; ciò impedisce nelle regate a squa- 


-dre, di frenare una delle imbarcazioni proprie per danneggiare altro concorrente 


della squadra avversaria. 


« REGOLE DI REGATA >» 


Poche sono le differenze sostanziali, ma la numerazione degli articoli è stata com- 
pletamente cambiata. Una variante universalmente accolta con soddisfazione è quella 
di aver raccolto nell'articolo 27 tutte le definizioni che prima erano diffuse nel testo. 


In questo modo gli articoli successivi risultano più concisi. 


Art. 27 - Definizione 10 - Rischio di collisione. 


La vecchia definizione è stata semplificata. Due Yachts sono in rischio di col- 
lisione quando la. distanza fra di essi è inferiore alla lunghezza di tre scafi (pren- 
dendo come unità di misura la lunghezza del maggiore di essi). 


Art. 27 - Def. 11 - libero dalla prua, libero dalla poppa, libero di fianco. 


La definizione è sostanzialmente differente da quella del vecchio regolamento. In 
altro articolo del regolamento vedremo che l'ingaggiamento esiste anche quando le due 
Larche non fanno la stessa 10tta e pertanto la nuova definizione di « libero dalla prora 
etc. a acquista un particolare valore. 

Il nuovo testo dice: « Uno Yacht è libero dalla prua quando tutto lo scafo e Nattrex 
zatura trovasi a proravia di una linea immaginaria trasversale passante per il punto più 
a proravia dello scafo o della attrezzatura dell'altro yacht. L'altro yacht è libero dalla 
poppa. Uno yacht è libero di fianco quando si è allontanato oltre il rischio di collisione ». 

Mentre questa nuova definizione elimina molti casi di contestazione e di incer- 
tezza, appare una nuova difficoltà per il timoniere: quella di individuare con pre- 
cisione l'orientamento della linea immaginaria passante per la prora estrema. Anche 
le testimonianze degli altri concorrenti saranno in questo caso incerte poichè in 
ben poche circostanze i testimoni potranno trovarsi in posizione tale da poter indi- 
viduare con precisione la direzione di detta linea immaginaria. 
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E' importante studiare bene la portata di questa nuova legge tenendo presente 
che nei casi di incertezza la responsabilità di provare che ci si trovava in giusta 


posizione rispetto al raggiungente. 


Art. 27 - Def. II 14 - Ingaggiamento. 


Il nuovo testo dice: « esiste un raggiungimento fra due Yacht quando essi sono entro 
la distanza di rischio di ccllisione e nessuno dei due è libero dalla prua delPaltro »e 

La definizione ‘differisce sostanzialmente da quella del vecchio regolamento in- 
quanto non è più condizione « sine qua non» il fatto che le due barche seguano 
la stessa rotta. D'ora in poi dunque bisognerà considerare ingaggiate due barche 
che fanno totte convergenti ed in conseguenza varieranno sostanzialmente i diritti 


di passaggio alle boe. 
Art. 30 n. 2 - Raggiungimento al vento ed orzata. 


Il vecchio regolamento diceva: «... lo yacht raggiunto può dalla sua rotta orzare sino 
a mettersi contro vento, se gli piace, per impedire al primo di passargli al vento. Ciò finchè 
esso sia in tale posizione che l'estremità del suo bompresso (o del suo dritto di prora se 
non ha bompresso) potrebbe colpire lo yacht raggiungente a poppavia delle sartie maestre; 
dopo di che può mantenere la sua ultima rotta ma non orzare maggiormente ». ll nuovo 
regolamento dice: « ... può dalla sua rotta orzare sino a mettersi contro vento, se gli piace, 
per impedire al primo di passargli sopravento. Ciò finchè lo yacht raggiunto sia in posi- 
zione tale che l'estremità del suo bompresso o del suo dritto di prora cada a poppavia di 
una linea tirata dali'atbero di maestra dello yacht raggiungente ad angolo retto con la sua 
linea centrale: dopodichè lo yacht raggiunto può mantenere la sua ultima rotta ma non 
orzare maggiormente ». 

Questo nuovo testo redatto nell'intenzione di evitare collisioni, presenta però 
la difficoltà di individuare con precisione l'orientamento di detta linea immaginaria. 
Poichè la definizione di questa linea è a carico del raggiungente, lo yacht raggiunto 
resta meglio cautelato da eventuali abbordi (intesi a fornire una prova materiale 
della propria posizione) come del resto è chiaramente prescritto dall'art. 30 par. |. 

Dallo spirito di questo articolo si può anche dedurre che esso consiglia lo yacht 


raggiunto a non tardare troppo a compiere la sua manovra di difesa, e cioè ad orzare. 


Art. 31 - Passo alle boe od ostacoli alla navigazione. 


La modifica introdotta deriva dalla cosidetta regola « Antibarging » del co- 
dice « Vanderbilt ». Nel nuovo regolamento è rafforzato il principio che le barche 
che si presentano al traguardo di partenza con andatura di bolina od anche che son sia 
di stretta bolina non possono chiedere o forzare il passo fra la boa di partenza ed 
una barca sottovento che vada di stretta bolina. 

Questa manovra non era permessa neanche dal vecchio regolamento, ma si 
presentavano casi in cui essendo le barche ingaggiate veniva a farsi una possibilità 


Con il nuovo regolamento l'ingaggiamento, in questi casi, non ha più valore. 


Art. 38 par. C. - Proteste. 


Nel nuovo regolamento si da la possibilità ad un concorrente di rivolgere alla 
giuria ricorso contro una decisione della giuria stessa che lo abbia danneggiato. In 
questo caso la giuria dovrà procedere al riesame della situazione e, se lo riterrà 


del caso, annullare la regata ripetendola.. 
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Art. 41 par. 2 - Decisioni del Comitato di Regata. 


Si da al proprietario di uno yacht interessato in una protesta od a qualunque 


LI 


persona scelta da lui come rappresentante, anche se non è stato presente ell'inci. 
dente, il diritto di assistere alle deposizioni raccolte dal Comitato di Regata in oc- 
casione dell'esame della protesta. 


MODIFICHE AL REGOLAMENTO DI REGATA 1950 PROPOSTE DALL'USVI 


Il Comitato Tecnico dell'USVI ha proposto all'IYRU le seguenti modifiche al 
testo: 
Art. 6 . par. 2. 

Anzichè «... almeno 15 minuti... » mettere: « ... almeno 10 minuti... ». 

Ciò per rientrare nel ritmo delle segnalazioni stabilite per le partenze. 
Art. 8 - par. 2. 


Anzichè «... la lettera S del codice internazionale è il segnale della riduzione del 
percorso, o in caso di nebbia od oscurità due colpi di cannone » ; 


Mettere: « ... del percorso, e in caso di ...». 
In altri termini il segnale « S» dovrà essere sempre accompagnato da 2 colp: 
di cannone. 


Art. 13. 


Anzichè: «... deve tenere in coperta a poppavia dell'albero di maestra un battello 
atto al servizio ... >». 


Mettere: «... a poppavia od in altra posizione ... ». 


Art. 22 - par. 3. 
Anzichè: « ... fino a che lo yacht sia ritornato e sia trascorso un tempo ragionevole ..» 1 


Mettere: «... sia ritornato o sia trascorso un tempo ragionevole ... ». 


Art. 23 . par. I. 
Anzichè: «... del segnale della sua classe ... » 


Mettere: « ... del segnale di partenza ... ». 


ld 


N. d. D.; Nelle definizioni sono usate le voci « libero di prua» «libero di poppa” 
L'A. di questo riassunto nota che sarebbe più appropriato dire: «libero dalla prora? ° 
« libero dalla poppa » inquantochè nell’uno e nell'altro caso si intenda la prora e la popP? 
della barca raggiungente o comunque dell'altra barca. 
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OPERAZIONI ANFIBIE 


Le operazioni anfibie sono le operazioni più complesse della guerra 
moderna, in quanto richiedono la stretta collaborazione delle tre Forze Ar- 
mate, una organizzazione perfetta sia dal punto di vista operativo che da 
quello logistico, e, nella generalità dei casi, larga disponibilità di mezzi. 

Nel recente conflitto le operazioni decisive per le sorti della guerra 
possono tutte riportarsi ad operazioni anfibie: la battaglia decisiva per 
l'Italia fu perduta nelle acque meridionali della Sicilia all'atto dello sbarco 
dei contingenti delle Nazioni Unite : per la Germania la sconfitta divenne 
inevitabile quando gli eserciti anglo-americani sbarcarono sulle spiaggie 
della Normandia : le due battaglie del Mar delle Filippine e del Golfo di 
Leyte, che determinarono l'annullamento del potere aereo-marittimo del 
Giappone, si ricollegano alle operazioni anfibie per la conquista delle isole 
Marianne e Filippine. Nè l’importanza di tali operazioni può considerarsi 
svalutata dai progressi in atto dell'aviazione — aumento della velocità e 
del raggio di azione dei velivoli, impiego della bomba atomica — perchè, 
indipendentemente dalla consistenza o meno della teoria, in base alla 
quale il bombardamento strategico deve ritenersi il mezzo principale per 
la risoluzione dei conflitti, devesi tener presente che l’azione di velivoli 
da basi lontane sarà sempre subordinata alle mutevoli condizioni meteoro- 
‘ogiche e si presenterà frequentemente la necessità di dover effettuare ope- 
razioni anfibie per disporre di vantaggiose basi aeree ravvicinate. 

D'altra parte alcuni fattori sono intervenuti ad accrescere le possibi- 
lità di esecuzione di tali operazioni : fra questi il perfezionamento dei mezzi 
di localizzazione e di contrasto contro i sommerbili e i mezzi insidiosi di 
superficie, che consentono sufficiente sicurezza per una forza navale durante 
la permanenza davanti ad una costa aperta; i miglioramenti conseguiti 
nella condotta e nella precisione del tiro navale, che permettono alle navi 
di efficacemente battere bersagli costieri, coprendosi con cortine nebbio- 
gene : infine i progressi compiuti dalle caratteristiche dei mezzi da sbarco 
e in genere dalla tecnica delle operazioni anfibie. 

A tali fattori positivi si contrappone la evoluzione, che parallelamente 
si è verificata specialmente nelle ultime fasi del conflitto, nei criteri e nei 
mezzi di organizzazione della difesa delle coste. 

E’ noto come, avvenuta la ricostituzione dello Stato Italiano, le neces- 
sità difensive delle frontiere marittime siano state sottovalutate in conse- 
guenza di concezioni politiche, le quali poi si sono dimostrate fallaci, in 
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base alle quali la difesa d'Italia doveva effettuarsi sulle Alpi. Intervenuta 
l'Italia nel recente conflitto e delineatasi la possibilità di invasione, i prov- 
vedimenti presi per assicurare !a copertura costiera sono risultati insuff- 
cienti per la mancanza di armi e di materiali, per la dispersione dell Eser- 
cito fuori dei confini e per la deficienza di mezzi marittimi di trasporto. În 
conseguenza, l'invasione sopraggiunse quando le opere costiere passive non 
erano ancora ultimate, le divisioni costiere cui era affiiata la copertura 
erano tuttora insufficientemente armate e prive di mobilità e le piazze ma- 
rittime avevano il loro fronte terrestre appena imbastito. Per avere un'idea 
concreta delle moderne possibilità della difesa costiera conviene perciò n- 
ferirsi alla organizzazione del vallo atlantico creato dai tedeschi in Francia 


tra il 1941 ed il 1944. 


Lungo la costa, a circa 200 metri dal limite dell'alta marea, erano stati 
affondati ostacoli antispiaggia consistenti in blocchi piramidali di calcestruz- 
zo, rotaie contorte, relitti metallici, linee successive di ostruzioni con mine, 
alle quali sulla spiaggia facevano seguito campi minati. La sviaggia era sud- 
divisa in settori, ciascuno inquadrato da caposaldi fortificati, a carattere 
permanente o campale, con zone di interdizione e concentramento del tiro 
qı artiglierie e mitragliatrici, i quali alla loro volta si appoggiavano ad altri 
csposaldi retrostanti, allo sbocco delle strade di penetrazione. interrotte da 
ostacoli anticarro. Tutto il sistema faceva poi perno sui porti e sulle piazze 
— in particolare per la zona ove effettivamente avvenne lo sbarco. 
su! porto di Le Havre e sulla piazza di Cherbourg — che, in relazione alia 
particclare minaccia su di essi gravante, rappresentavano dei consistenti 
centri di difesa non solo sul fronte marittimo, ma anche su quello terrestre. 
come la scorreria su Dieppe aveva dimostrato. Le difese costiere erano 
piesidiate da divisioni aventi scarsa mobilità, ma a loro sostegno erano 
divisioni di fanteria motorizzata. E’ nota la divergenza di vedute esisteat? 
fra il maresciallo Rommel, il quale intendeva combattere l'invasione nelle 
immediate vicinanze del'e spiaggie, e il maresciallo Von Rundstedt. il 


quale preferiva la difesa manovrata in profondità. 


Per dare un'idea della consistenza della difesa, contro la quale ebbero 
a cozzare nel giugno 1944 le truppe anglo-americane all'atto del loro 
sbarco in Normandia, basterà riferire che nel tratto di spaggia, contraddistinto 
col nome « Omaha », dell’ampiezza di 6.300 metri. compreso fra Vierville 
e Port-en-Bessin esistevano 32 caposaldi fortificati, 3 casematte, 4 posta- 
zioni campali con cannoni da 75 e da 88, 35 sistemazioni di cannoni leggeri. 
18 cannoni anticarro da 37 e 75, mortai, lanciarazzi e mitragliere. 


E' chiaro che per superare linee difensive aventi una consistenza del 
genere, che sul fronte marittimo delle piazze è rafforzata da battene di 
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grosso calibro, è necessario che lo sbarco sia preceduto da massicci bom- 
bardamenti aerei e navali, che rappresentino una vera saturazione di esplo- 
sivo della zona attaccata, nonchè da operazioni intese a dragare la zona 
ove dovranno ancorare i piroscafi e muovere i mezzi da sbarco, ed a 
distruggere g.i ostacoli antisbarco. 

A tali compiti provvede la flotta di appoggio, il cui nerbo è in genere 
costituito da corazzate non moderne da navi portaerei, mentre alla forza di 
azione aereo navale (la task-force americana) è devoluto il compito di im- 
pedire che la forza navale nemica interferisca colle operazioni di sbarco. 

L'occupazione dell’isola fortificata di JwoJima, nella catena insulare 
che a sud di Tokio si estende fino alle isole Marianne, effettuata il 19 feb- 
tiaio 1945, fu preceduta, a prescindere da sporadici attacchi aerei 
succedutisi nei sette mesi precedenti, da settanta giorni di bombardamenti 
aerei continui e tre giorni consecutivi di bombardamenti navali da parte 
della V* Flotta americana costituita da 10 corazzate non moderne, 14 navi 
portaerei di scorta, 9 incrociatori pesanti, 4 incrociatori leggeri e 23 cac- 
ciatorpediniere. 

Per l'invasione della Normandia furono dragati, impiegando 177 dra- 
gamine, 10 canali, ciascuno della larghezza di un miglio fra la zona di 
concentramento dei piroscafi, 15 miglia a Sud dell'isola di Whight, e la 
costa francese. 


La scelta della regione di sbarco per l'esecuzione di un determinato 
Piano strategico è evidentemente determinata da fattori di carattere politico 
e militare, che variano col mutare delle situazioni. Lo sbarco alleato in 
ltalia anzichè in Grecia nel giugno 1944 fu deciso in omaggio più della vi- 
sione strategica russo-americana di colpire il membro più debole dell'asse, 
aprendo immediatamente un secondo fronte che dalla visione strategica ın- 
glese di portare la guerra nei Balcani per delimitare e circoscrivere la zona 
della futura espansione russa. 

Nel luglio 1943 le forze anglo-americane sbarcarono in Sicilia anzichè 
in Sardegna, in quanto, assunta come obbietivo immediato la apertura 
del Mediterraneo al traffico, venivano ad essere svalutate le maggiori pos- 
sibiltà che l'occupazione della Sardegna avrebbe offerte per l'invasione 
dell’Italia centro-settentrionale, considerata per il momento come obbiettivo 
secondario. 

La scelta del golfo di Salerno per l'operazione di sbarco, che ebbe 
luogo il 9 settembre 1943, e che si riprometteva di sfruttare il collasso ita- 
liano, impegnando divisioni tedesche, e completare il controllo alleato del 
Mediterraneo, pur nell'ambito delle limitate possibilità operative alleate 
determinate dalla preparazione dell'invasione della Francia, fu determinata 
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dalla necessità di effettuare lo sbarco in una zona compresa nel raggio di 
azione dei velivoli da caccia degli aeroporti della Sicilia. Lo sbarco ad Anzio 
122 gennaio 1945) ebbe lo scopo di rompere l'equilibrio gravante sul fronte 
terrestre della linea Gustav in correlazione con una offensiva su tale frontc 
principale. | 

La concezione strategica seguita dallo Stato Maggiore americano coi 
successivi sbarchi nelle isole Salomone e Gilbert (novembre 1943), Marshall 
(febbraio 1944), Marianne (giugno 1944) e Filippine (ottobre 1944), fino 
alla ocupazione delle isole ]wo Jma (febbraio 1945) e Okinawa (aprile 1945) 
mirò ad interdire la vitale linea di comunicazione fra il territorio metropo- 
litano giapponese e i territori del mare del Sud e contemporaneamente ap- 
prestare basi ravvicinate al bombardamento strategico dei centri demogra- 
fici ed industriali giapponesi. 

Stabilita in base a criteri strategici la regione e la zona nella quale lo 
sbarco deve esere effettuato, la scelta delle spiaggie è subordinata alle con- 
dizioni idrografiche, a quelle del terreno retrostante e alla organizzazione 
difensiva nemica, nei limiti almeno delle notizie che se ne hanno. Essa 
deve realizzare la sorpresa relativa se non quella assoluta : e a meno che le 
forze di invasione abbiano larga disponibilità di navi p. a. , lo sbarco deve 
prefribilmente avvenire in località tale che alle zone di sbarco sia assicurata 
la protezione dei velivoli da caccia da basi terrestri. 


Lo sbarco su spiaggia aperta è imposto dalla difficoltà di impossessarsi 
immediatamente di un grande porto, nel quale possano essere sbarcati i 
mezzi meccanizzati e corazzati ed i rifornimenti del corpo di invasione, 
attaccando direttamente il fronte a mare del porto stesso: la zona prescelta 
per lo sbarco deve essere però tale che le truppe di invasione possano rapi- 
damente impossessarsi di almeno un porto importante e di un aeroporto, 
superandone le difese del fronte a terra. 


Lo sbarco in Sicilia nella zona sud orientale dell’isola, all'incirca fra 
Licata e Siracusa, anzichè nella zona occidentale, fu deciso perchè, oltre 
ad interdire le comunicazioni fra le forze distaccate nella parte occidentale 
dell'isola e la penisola, dava la possibilità di valersi degli ottimi porti di 
Augusta e Siracusa e valorizzava Malta come punto di partenza dei mezzi 
da sbarco. 


Per la grande operazione Overlord di invasione della Francia fu esclu- 
so lo sbarco sulla costa del passo di Calais. per quanto più vicina, perché 
meglio fortificata e prossima ad aeroporti nemici: il terreno inoltre non of- 
friva facilità di penetrazione. La penisola del Cotentin dava la possibilità 
di conquistare il grande porto di Cherbourg, ma alla sua base era difendi- 
bile su fronte ristretto. Per lo sbarco fu quindi scelta la costa fra i fiumi 
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Orne e Vire, meno difesa, offrente facilità di penetrazione, ridossata dai 
venti di ponente, isolabile dal retroterra colla distruzione dei ‘ponti sulla 
Loira e sulla Senna, e dalla quale sarebbe stato possibile occupare i vi- 
cini porti di Cherbourg e di Nantes. 


Si ritenne che un porto non fosse indispensabile per il successo delle 
operazioni ne: primi novanta giorni, benchè fosse desiderabile nel più 
breve tempo, facendo affidamento sul rendimento di due porti prefabbri- 
cati, i quali, insieme alle condutture subacquee di rifornimento dei car- 
buranti dalla costa inglese a quella francese, costituirono le maggiori sor- 
prese logistiche della guerra. 


Rimandando al Taylor (The prefabbricated port of Arromanches) per 
maggiori dettagli tecnici, una rappresentazione abbastanza fedele della 
struttura dei due porti « Mulberry », costruiti a S. Laurent nella zona ame- 
ricana di sbarco e ad Arromanches nella zona inglese, può aversi, imma- 
ginando una superficie di mare rettangolare di circa 5 Kmq., quale quella 
del porto di Dover, delimitata da un frangiflutti parallelo alla costa e da 
due dighe, partenti dalla spiaggia, normali ad essa, con due passaggi late- 
rali: frangiflutti e dighe costituiti da cassoni di cemento armato galleggianti 
di dislocamento oscillante fra le seimila e le diecimila tonnellate e ancorati 
sul fondo. Nell'interno del porto così delimitato una linea di corpi morti 
parallela al frangiflutti per l'ormeggio delle navi tipo Liberty in fondali di 
metri dieci ed alcuni moli costituiti da cassoni galleggianti, capaci di scor- 
rere verticalmente colla marea lungo pilastri, costituiti da strutture di ac- 
ciaio facenti presa sul fondo, e lungo i quali potevano affiancarsi per le 
operazioni di discarica le navi minori e i mezzi da sbarco. | moli erano 
collegati alla spiaggia da pennelli, lunghi centinaia di metri, pure costituiti 
da cassoni galleggianti, sui quali facevano la spola gli automezzi per il 
trasporto dei materiali sbarcati sulle testate. Altri ridossi per navi minori 
e imbarcazioni completavano il porto ed erano costituiti anche da scafi 
di navi affondate. 


Il 16 giugno 1944, nove giorni circa dopo l'inizio dello sbarco, la mag- 
gior parte dei cassoni dei frangiflutti principali era stata rimorchiata dai 
porti inglesi della Manica, distanti circa cento miglia, e messa a posto: ma 
tre giorni dopo un violentissimo fortunale, che durò cinque giorni, produsse 
gravissimi danni ad uno dei due porti artificiali, che non era ridossato dalla 
traversia : le altissime onde sorpassarono e sfondarono i cassoni, con la 
conseguenza che ottocento scafi furono gettati in costa e si verificò la per- 
dita di ventimila veicoli e 140.000 tonnellate di materiali. Il porto avariato 
dovette essere abbandonato ed il materiale residuo utilizzato per l'altro 
perto: la conquista di Cherbourg, avvenuta dopo otto giorni, divenne in 
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conseguenza tanto più necessaria ed urgente. La crisi dipendente dalla di- 
struzione di uno dei due porti artificiali non ebbe effetti più disastrosi nei 
riguardi dell'andamento delle operazioni, perchè i tedeschi non furono 
in grado di trarne profitto. 

Da quanto sopra esposto può trarsi !a conclusione che su porti artif- 
ciali, del tipo di quelli usati dagli americani per l'invasione della Francia. 
può farsi un'affidamento relativo di impiego temporaneo e di emergenza, 
che non sempre può giustificare la imponente mole di materiali e di lavoro 
ou. «-mente per la loro preparazione e messa in opera. A tale proposito sì 
riccrda che la costruzione dei due porti impiegati per l'invasione della 
F:encia ha richiesto 330.000 metri cubi di cemento del peso di 600.000 ton- 
nellate e 31.000 tonnellate di acciaio in lastre della superficie di 1.500.000 
metri quadrati. 


L'esecuzione dello sbarco su spiaggia aperta richiede l’impiego di 
acetti mezzi di sbarco, non essendo le imbarcazioni di dotazione dei piro- 
scafi sufficienti al trasporto a terra di carri armati, automezzi e in genere 
di materiali pesanti. Tali mezzi da sbarco sono costituiti da motozattere. 
che nelle marine anglo-americane sono distinte colle note sigle L CI (lan- 
dıng coast infantry), mezzo di approdo per fanteria — L C T (landing coast 
tank) mezzo di approdo per carri armati — L V T (landing vehicle tracked) 
mezzo di approdo per automezzi cingolati. Tali motozattere hanno le se- 
eu:uti caratteristiche: 


motozattera L Cl: immersione a pieno carico m. 1,20, velocità 
12 nodi, lunghezza mt. 45, larghezza mt. 6, carico costituito da 200 uo- 
mini o 25 tonnellate di materiale, corazzetta da 10 mm., armamento 


3 mitragliere; 


motozattera LCT: immersione a pieno carico mt. 1,83, velocità 
10-12 nodi, lunghezza mt. 44, larghezza mt. 8,53, carico costituito da 3 carri 
armati da 40 tonn. o 5 carri armati da 25 tonn. o da 8-10 autocarri, coraz- 
zetta da 10 mm., armamento 2 mitragliere contraeree da 40 mm. Un tipo di 
maggiori dimensioni può trasportare o Ì2 autoblindo o 12 carri armati 
da 16 tonnellate. 


motozzattera LV T: immersione a pieno carico mt. 1,22, velocità 

10 nodi, lunghezza mt. 12,20, larghezza mt. 4,10, carico costituito da 2 

veicoli cingolati di piccola portata e 40 uomini, oppure un carro armato 
da 16 T. e 100 uomini, corazzetta da 5 mm., normalmente non armata. 

Caratteristiche non molto dissimili per quanto riguarda dislocamento 

e velocità hanno altri mezzi aventi lo scopo di superare le difese preordi- 

nate sulle spiaggie, e cioè i mezzi di assalto per l'approdo dei primi repar- 


OPERAZIONI ANFIBIE 271 


ti di arditi e i mezzi di appoggio allo sbarco, nei quali una maggiore aliquota 
del dislocamento è assorbita dall armamento. Altri mezzi speciali sono i 
battelli anfibi corazzati per bonifica dei campi minati, i carri armati anfibi, 
i mezzi da sbarco per comandi, lanciarazzi, artiglierie navali e contraeree ecc. 

L'autonomia di tali mezzi raggiunge qualche centinaio di miglia, 
ma le loro scarse qualità marine non consentono di utilizzarle per trasporti 
su lunghi percorsi e in convogli numerosi, come ordinariamente è richiesto 
per operazioni di sbarco di qualche entità se non in condizioni di tempa 
assicurate. ll loro impiego normale è quindi quello del traghetto di uomini 
e materiali fra le navi e la spiaggia su percorsi dell'ordine di una diecina 
di miglia. 

Si è perciò presentata la necessità di costruire delle navi specificamen- 
te adatte al trasporto dei mezzi da sbarco e di assalto dai porti di partenza 
del corpo di invasione alla zona di sbarco, non essendo possibile, dato il 
loro rilevante peso, tra le 100 e le 150 tonnellate, e il loro ingombro imbar- 
carli sui piroscafi da carico assegnati alla spedizione. Sono così nate le 
navi da sbarco per mezzi di assalto, utilizzabili anche per trasporto di fan- 
terie e di carri L.S.I. (landing ships infantry) e le navi da sbarco per mezzi 
di approdo, utilizzabili anche per trasporto di carri armati L.S.T. (landing 
ships tracked). 

Le prime hanno dislocamento fra le 2.500 e le 3.000 tonnellate -im- 
mersione a pieno carico di 3 mt. - velocità intorno ai 18 nodi - possibilità 
di imbarcare da 6 a 12 mezzi di assalto o 4-600 uomini con 4 carri leggeri 
- armamento | cannone da 76 mm. - 2 mitragliere da 40 mm. - 3 mitragliere 


di calibro minore. 


Le seconde dislocamento fra le 3.000 e le 3.500 tonn. - immersione 
a pieno carico di 3 mt. - velocità |2 nodi - possibilità di imbarcare 30 carri 
armati o mezzi di approdo per fanteria o carri - armamento costituito da 
I cannone da 102 mm. un cannone da 76 mm. e 4 mitragliatrici. 


La messa in mare dei mezzi da sbarco avviene da appositi portelloni 
poppieri : per lo sbarco dei carri armati le navi sono inoltre dotate, oltre 
che di picchi di carico di sufficiente portata, anche di pontili da sbarco. 

In linea generale quindi alla necessità di disporre nella zona di sbarco 
del rilevantissimo numero di mezzi da sbarco occorrente, si può provvedere 
o facendoli partire dai porti di concentramento del corpo di invasione, qua- 
lora la distanza da percorrere non sia rilevante e il tempo assicurato, o im- 
barcandoli sulle navi apposite o infine valendosi, quando possibile, di en- 
trambi i sistemi. 

E' interessante esaminare per alcune almeno delle operazioni di sbarco 
del recente conflitto quale soluzione abbia avuto il problema ed in qual 
misura il sistema adottato abbia risposto alle previsioni. 
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Le forze destinate all'invasione della Sicilia sono partite da Orano, 
Algeri, Tunisi, Biserta, Sfax, Susa, Tripoli, Bengasi ecc., ma i mezzi da 
sbarco sono stati preventivamente concentrati a Malta, di dove i vari gruppi 
hanno raggiunto nel pomeriggio del giorno precedente lo sbarco — 9 lu- 
glio 1943 — i punti prestabiliti per poi dirigere per le rispettive zone di 
azione neile acque della Sicilia. Ad onta della distanza relativamente bre- 
ve — 60 miglia — il vento da Nord Ovest ha reso difficile la navigazione 
dei mezzi da sbarco: tuttavia lo sbarco delle truppe è poi avvenuto 
regolarmente. 

Per lo sbarco nel golfo di Salerno i convogli in numero di 16 mossero 
da Orano, Tripoli, Biserta, Falermo e Termini Imerese, avendo preceden- 
temente imbarcato i mezzi da sbarco (distanza Palermo - Salerno miglia 
165). Giunti nella notte sul 9 settembre 1943 nella zona stabilita per l'anco- 
raggio a circa l0 miglia da terra, i trasporti misero in mare i mezzi da 
sbarco, che si schierarono sulla linea di partenza per l'assalto a 2 miglia 
dalle rispettive spiagge, e alle 3" 30” le prime ondate dei mezzi di assalto 
giunsero sulla costa. Successivamente, nella giornata del 10, le landing 
ships misero in mare lunghi pontili galleggianti. sui quali, opportunamente 
ancorati, fu attivato in concomitanza coi mezzi da sbarco lo sbarco dei 
carri armati e dei trattori rimorchianti artiglierie. f 

Nella operazione da sbarco di Anzio, la base logistica fu Napoli e ıl 
trasferimento dei mezzi da sbarco fu effettuato con entrambi i sistemi 
(Napoli-Anzio 50 miglia). ll naviglio impiegato per il trasporto del corpo di 
invasione, costituito da 2 divisioni di fanteria, 2 gruppi corazzati, reparti 
di commandos e arditi, si componeva di 2 navi sedi comando — quattro 
navi tipo Liberty — otto navi per trasporto fanteria (L S l) — quattro navi 
per trasporto carri armati (L.S.T.) — novantasei mezzi da sbarco per fan- 
teria (L C I) — 50 mezzi da sbarco per carri armati (L C T). 


Fer lo sbarco in Provenza (15 agosto 1944) i mezzi da sbarco furono 
concentrati in Corsica (distanza Corsica-Cannes miglia 40): mentre i con- 
vogli portanti il corpo di spedizione partirono da Taranto, Napoli, Porti 


algerini e Biserta. 


Durante lo sbarco in Normandia, in una delle zone del settore inglese, 
e precisamente nella zona Gold, il 6 giugno 1944, per le condizioni del 
mare i carri anfibi non poterono essere varati in acqua : perciò furono sbar- 
cati direttamente sulla spiaggia dai mezzi L C T, che si portarono ad inca- 
gliare, subendo però danni dagli ostacoli antisbarco e dalle mine. Con- 
temporaneamente in una delle zone del settore americano, la zona Omaha. 
ove il vento da N.W. forza 4 sollevava onde di 1,30 metri di altezza, i 
piccoli mezzi da sbarco messi in mare a distanza di ll miglia dalla spiaggia 


si trovarono in difficoltà e 10 ne affondarono. 
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Nelle operazioni contro l'isola di Bougainville nelle Salomone (l° no- 
vembre 1943) il peggioramento delle condizioni meteorologiche, combinato 
con la re:zione nemica, determinò la perdita di 86 mezzi da sbarco. 

E certamente condizione molto importante per la riuscita di opera- 
zioni anfibie che si verifichino condizioni meteorologiche favorevoli: tut- 
tavia condizioni di tempo non assolutamente ottimo, senza però essere 
proibitive, favoriscono la sorpresa e si risolvono in un fattore positivo, 
così come è avvenuto in occasione degli sbarchi in Sicilia e in Normandia. 
Il complesso dei preparativi per un'operazione anfibia di qualche entità 
è così imponente, che una volta avviata l'esecuzione del predisposto piano 
di operazione, non è più possibile arrestarla e conviene affrontare anche 
condizioni metereologiche non ideali piuttosto che rimandare o rinunziare 
all'operazione. 


Un elemento importante per la riuscita delle operazioni anfibie è la 
scelta della stagione, quando possibile, e dell'ora di sbarco. Conviene in 
generale la stagione estiva, per avere giornate lunghe, nelle quali possa 
essere sbarcata la maggiore aliquota di truppe e materiali e si realizzi la 
massima possibilità di impiego dell'aviazione. Nei mari ove si verificano 
sensibili dislivelli di marea occorre scegliere le giornate nelle quali il di- 
slivello sia tale che a bassa marea gli ostacoli sulle spiaggie rimangano 
allo scoperto per poterli distruggere e ad alta marea i mezzi da sbarco pos- 
sano galleggiare arrivando quanto più possibile entro terra. 

Per realizzare la sorpresa e certamente preferibile effettuare lo sbarco 
in modo che le prime ondate di assalto giungano a terra prima dell'alba; 
il che comporta che la messa in mare dei mezzi da sbarco e in ogni caso 
il loro schieramento sulla linea di partenza per l'assalto avvengano in ore 
notturne. Con modalità di questo genere ha avuto luogo lo sbarco in Si- 
cilia, a Salerno e ad Anzio. Tutte le altre operazioni di sbarco sia in Nor- 
mandia, ove la scelta dell'ora ha dovuto essere subordinata anche a consi- 
derazioni di marea. che in Provenza e nelle isole del Pacifico successiva- 
mente riconquistate dalle forze armate americane hanno avuto luogo o 
all'alba o a giorno inoltrato, per poter più efficacemente neutralizzare, me- 
diante il bombardamento aereo e navale diurno le difese nemiche special- 
mente se l'assalto era sferrato contro località fortificate, e in genere svol- 
gere in condizioni di luce le complesse operazioni di sbarco. 


L'entità massima delle truppe e dei materiali, che possono essere sbar- 
cati in una giornata o più generalmente prima dell'arrivo nella zona di 
sbarco delle truppe di manovra della difesa, dipende, a prescindere dal- 
l'ampiezza di tale zona, dalla disponibilità dei mezzi di trasporto e di sbar- 
co. Esiste tuttavia un limite pratico, che nel recente conflitto non è stato 
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superato, ad onta dell'immenso potenziale bellico e industriale, che nel- 
l'ultimo periodo del conflitto era a disposizione delle Nazioni Unite. 

Le divisioni di prima ondata previste per lo sbarco via mare in Nor- 
mandia furono in primo tempo tre con due divisioni di rincalzo imme- 
chato oltre a due divisioni aviotrasportate: esse furono poi aumentate a 
cinque, e il conseguente maggior fabbisogno di navi trasporto e di mezzi 
da sbarco provocò il ritardo di un mese nella esecuzione dell'operazione. 
| mezzi impiegati per il trasporto e lo sbarco del corpo di invasione am- 
montarono a 224 navi mercantili e 4.012 mezzi di sbarco oltre a 324 navi 
ausiliarie 316 navi scorta. 

Il piano di operazione prevedeva di sbarcare durante le prime 18 ore 
— periodo di tre maree — 130.000 uomini e 20.000 veicoli: ma la discarica 
nei primi sei giorni non raggiunse che il 60 % del previsto, e cioè 326.547 
uomini, 54.186 veicoli e 104.428 tonnellate di materiali. Da notare che il 
fabbisogno giornaliero messo a calcolo per l'alimentazione del corpo di 
invasione in Francia, previsto in 29 divisioni, e per i primi tre mesi, am- 
montava a 12.000 tonnellate di rifornimenti e 2.500 veicoli. 

Le divisioni di prima ondata costituenti il corpo di invasione nel Golfo 
di Salerno erano cinque, di cui una corazzata: per il trasporto e lo sbarco 


furono impiegati 12 piroscafii da carico — 27 navi per trasporto truppe — 
102 navi per trasporto mezzi da sbarco e altri veicoli — 129 mezzi da sbarco 
capaci di compiere la traversata — oltre 180 unità ausiliarie. 


Sulle spiaggie del Golfo di Salerno gli alleati sbarcarono in 18 giorni 
189.000 uomini, 30.000 veicoli a motore e 110.000 tonnellate di rifornimento. 


Per ultimare l'esame di quello che può chiamarsi l'aspetto logistico di 
una operazione anfibia, conviene accennare alla questione se, tenute pre- 
senti le caratteristiche del normale naviglio mercantile, convenga, per il 
grosso del corpo d'invasione, imbarcare sulla stessa nave reparti organici, 
compiendenti truppe, carri armati ed altri veicoli, o imbarcare le truppe 
su piroscafi da passeggeri e i mezzi corazzati e gli autoveicoli sui piroscafi 
da carico, aventi puntale degli interponti sufficiente e picchi da carico 
adatti. La soluzione preferibile sembra quella adottata per l'invasione 
della Francia, nella quale si ricorse al primo sistema nella fase iniziale 
della sbarco e cioè fino a quando la testa di ponte non fu sicuramente 
stabilizzata, e al secondo sistema per le fasi successive. Rientra quindi 
nelle predisposizioni per qualunque operazione anfibia il rinforzo dei picchi 
di carico dei piroscafi da carico e misti e l'adattamento dei piroscafi mi- 
sti, i quali meglio si prestano allo scopo, ner imbarcare reparti organici 
del. Esercito. 


F. VICEDOMINI 


Nuove vedute sul problema della scelta del punto nave 
con luoghi di posizione affetti da piccoli errori 


I. — Dopo pochi anni dalla scoperta della retta d'altezza avvenuta 
il 17 dicembre 1837 per opera del Capitano americano Thomas H. Sumner. 
scrse il problema della scelta della posizione più probabile del punto 
nave quando le rette d'altezza, in numero superiore a due, non passano 
per lo stesso punto. 

Subito dopo tale scoperta uno stuolo enorme di studiosi di cose ma- 
rinare si sono messi all'opera ed hanno escogitate diverse teorie tra le 
quali le più autorevoli sono quella del Villarceau (l) e quella del Dott. 
Alessio, alto ufficiale della Marina da Guerra italiana. ll primo considera 
so'o il caso delle tre rette di altezza e si preoccupa di scegliere il punto 
in posizione tale da rendere minima la somma dei quadrati degli errori 
complessivi delle altezze, errori che sono quelli che sono, nelle tre osser- 
vazioni. Il secondo si preoccupa di eliminare gli errori sistematici e intro- 
duce un nuovo luogo di posizione, la bisettrice di altezza, esente da tali 
errori, che sulla sfera celeste è un piccolo arco di quella conica sferica 
luogo dei punti della terra che misurano la stessa differenza di altezze di 
due astri osservati simultaneamente. 

In questa nota, noi vogliamo affrontare il problema da un punto di 
vista, a nostro avviso nuovo, preoccupandoci di scegliere il punto nave 
in posizione tale da rendere minima la somma dei quadrati delle distanze 
dai nodi delle rette d'altezza (punto d'incontro di due rette d'altezza), 
ammettendo così che sia minimo, l'errore del punto determinato da ogni 
coppia di rette. 

Faremo vedere in un secondo tempo che tutte e tre le teorie hanno 
dei punti di contatto e che la nostra ci sembra più logica in quanto non 
conduce mai a risultati erronei come può condurre quella delle bisettrici (2). 


Daremo infine delle costruzioni semplicissime per la scelta del punto. 


(1) Yvon ViLLarceau - Nouvelle Navigation Astronomique - Partie Théorique. 12-13. 
(2) Cfr. - Prof. C. Mixto - Memorie della Società Astronomica Italiana. Nuova serie, vol. II - 
n. 2 - Sulla migliore distribuzione delle stelle nel metodo generale delle altezze eguali. 
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2. — Prima di iniziare l'argomento vogliamo riportare il problema 
a una trentina di anni addietro facendo notare come era concepito da 
alcuni stimatissimi autori francesi di trattati di astronomia e navigazione. 

Il P. Constan nel suo — Cours élémentaire d’'Astronomie et de Na- 
vigation — deuxième partie — Paris — Gauthier — Villars — a pag. 249. 
par. 367, nell'argomento punto con tre altezze, scrive testualmente: 

« Deux hauteurs d'étoiles sont donc tout à fait insuffisantes pour 
déterminer la position du navire avec exactitude; aussi, pour éviter des 
erreurs grossières on prend habituellement trois hauteurs. 

Ces trois hauteurs devraient, si elles étaient parfaites, donner trois 
droites se coupant au même point, mais il n'en est jamais ainsi dans 
la pratique. 

Les trois droites obtenues à l'aide de l'un quelconque des procédés 
précédents determinent, en général, un petit triangle dans lequel le navire 
se trouve à coup sûr. 

Si donc l'on adrnet que les trois hauteurs ont été erronées à peu près 
de la même quantité, on se supposera au centre du cercle inscrit dans 
ce triangle; toutefois, si lon est dans le voisinage des dangers, on se 
pacera, par mesure de prudence, dans la position la plus défavorable, 


c'est-à-dire au point le plus voisin des dangers ». 


Come vediamo, il Constan concepiva il problema della scelta del 
punto nave probabile nello stesso modo in cui lo concepiamo noi nella 
navigazione costiera, quando i rilevamenti non passano per lo stesso 
punto. Vale a dire che per lui il punto nave era l'incontro del triangolo 
Per di più suggeriva norme di carattere prudenziale. 

Gli autori G. Massenet e W. Hardant — nel loro « Traité de Naviga- 
tion à l'usage des Capitaines et des Lieutenants au Long Cours et des 
élèves — Officiers de la Marine Marchande — Tome 2° — Faris — An- 
cienne Maison Challamel — 1923, a pag. 255 scrive testualmente: 


« Pratiquement on observe quatre hauteurs, la dernière étant pnse 
dans un azimut voisin ou opposé à l'une des trois premières. On ne traite 
pas par le calcul cette quatrième hauteur, mais on l'utilise pour vérifica- 
tion si le triangle obtenu avec les trois droites de hauteur, relatives aux 
trois premières observations, a de grandes dimensions (5 ou 6 milles de 
côté par exemple). Si ABC est le triangle obtenu avec ces trois premières 
droites A,, A, à, et si A, est !a droite de hauteur correspondant à 
la quatrième hauteur observée, on utilise A, à la place di A, qui lui 
est sensiblement parallèle, si cette droite A, réduit le triangle. On adopte 
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alors pour point à l'instant milieu des observations, le point de recontre 
des bissectrices intérieures du triangle abc formé par le droites A,, A, 
et A, ». 


Come risulta anche Massenet e Hardant suggerivano di scegliere l'in- 
centro quale punto nave probabile. Però non era della stessa opinione 
F. Marguet — che nel suo libro — Cours de Navigation et de Compas de 
l'école Navale — 2° edition Revue — Paris — Augustin Challamel, Edi- 
teu — 1921 a pag. 211 scrive: 

« Si lon observe en un même lieu une série d'astres, chacum d'entre 
eux donne une droite, lieu géométrique de l'observateur. Toutes les 
droites doivent se couper au point donné qui sera ainsi déterminé. En gé- 
néral, les droites ne sont pas concourantes. 

L'erreur d'une droite est sa distance au point vrai de l'observation. Le 
point le plus probable est donc celui pour lequel la somme des carrés de 
ses distances aux droites trouvées est minimum, sauf erreurs sistématiques. 
On trouve que ce point est le centre de gravité des pieds des perpendi- 
culaires abaissées de lui-même sur les droites (Yvon Villarceau). 

Dans le cas de trois droites, il est à des distances de côtés du triangle 
qu'elles forment proportionelles à ces côtés. C'est le point Lemoine. 

Mais dans le pratique, et même dans le cas de déterminations trés 
précises, il suffit de placer à vue le point le plus probable, de manière qu'il 
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soit, autant que possible, à égale distance de toutes les droites. L'éxpi- 
rience prouve que cette détermination pratique coincide presque rigou- 
reusement avec les résultats du calcul ou de constructions exactes ». 

Come è evidente, il Marguet, indica con tre rette di altezza il punto 
di Grebe o di Lemoine del triangolo come punto probabile ma non dis 
degna la scelta a vista secondo il criterio ammesso da Constan, Massenet 
e Hardant. 

A proposito del punto di Grebe-Lemoine di un triangolo rammentiamo 
alcune delle sue propietà caratteristiche : 


a) è determinato dal punto d'incontro delle rette simmetriche delle 
mediane rispetto alle bisettrici (simediane); 


b) è determinato dal punto d'incontro delle rette che uniscono i 
punti medi dei lati del triangolo con i punti medi delle altezze corrispon- 
denti (teor. di Shomilch); 


c) i luogo dei punti per cui è costante la somma dei quadrati delle 
distanze dei lati del triangolo è un ellisse che ha per centro il punto 
Grebe-Lemoine (ellisse minimo); 


d) le distanze del punto Grebe-Lemoine dai lati sono proporzional 
alle lunghezze dei lati del triangolo; 


e) se sui lati del triangolo si costruiscono tre quadrati, il prolunga- 
mento dei lati dei quadrati, paralleli a quelli del triangolo, determinano 
un altro triangolo, di cui le congiungenti dei vertici con quelli com 
spondenti del triangolo primitivo danno origine a rette che si incontra» 
nel punto di Grebe-Lemoine. 


La teoria della bisettrice del Dott. Alessio, alta concezione di spec 
lazione matematica degna del più puro genio italico ha il torto di non consi- 
derare gli errori delle rette d'altezza nel loro insieme, ma ne fa un'anals 
dettagliata e minuziosa e infine si preoccupa di compensare solo que! 
sistematici. Essa in molti casi da risultati poco convincenti. 

Se interessa al lettore, la teoria della bisettrice è riportata sul trattato 


del Prof. G. Simeon — Lezioni di Astronomia Nautica — Edizione 
G.U.F. Napoli. 
3. — Consideriamo una carta di Mercatore per una piccola zona. 


Dal punto stimato Zs di coordinate 9 s, à s, tracciamo due assi orto- 
gonali cartesiani. Il primo orientato secondo il parallelo, il secondo, se- 
condo la direzione del meridiano. 
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L'unità di misura delle ordinate y è uguale a quella dell'asse x molti- 
plicato per la secante di ọ s. 


J 


Consideriamo la retta di altezza AB. Il suo angolo azimutale è: 


2 = AÒC 
Il segmento OC = {hv — hs) sec vs L'angolo CBO = Z e l'angolo 
B = 180° — 2. n segmento OA = Ah sec gs sec Z. Ma tg B = — tg Z. 


per cui l'equazione della retta di altezza AB sulla carta di Mercatore è: 


y = — tg Z.X + Ah sec ga sec Z 
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Dalla sua espressione risulta chiaramente che se nella misura di hv 
si commette qualche errore, variando Ah, la retta AB si sposta parallela- 
mente a se stessa generando un luogo di posizione affetto da un piccolo 
errore. 

Siano AB e CD due rette che con la loro intersezione determinano u 
punto P. Se la retta AB subisce uno spostamento u parallelamente a s 
stessa e quella CD un analogo spostamento v parallelamente a se stessa. 
si ottiene un nuovo punto P'. 

Seguendo la legge di Gauss, la probabilità matematica che si abbia 
l'errore u, quando si indica con h, l'indice di esattezza è data da: 


2 n2? 
h, Di h, u 
RE 


Va 
in cui le altre lettere sono noti simboli. 
E per la retta CD: 
h — hf, v? 
2 e 
Va 
Per la legge degli errori, la probabilità che si abbiano contemporanea 
mente i due errori, cioè la probabilità del punto d'intersezione P è pro 
porzionale alla grandezza esponenziale: 
hh, _ —(h,? uf + h? v?) 
di sei 


Questa probabilità è costante se tale è l'esponente della formula pr 
cedente, se cioè si ha: 


h,° u? + b*, v? = K° (a) 
essendo K? una quantità costante. 


Indicando con E, e E, gli errori medi, per la relazione che susse 
tra errori medi ed esattezza si ha: 
e 


1 1 
| =—— z E=_——_- 
h, V2 h, V2 
Sostituendo queste relazioni nella (a) si ottiene : 


rr A 


= OE E a S) Bi ie iE ml 
di T ‘g i fe de, 
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Introducendo le coordinate oblique del punto P, abbiamo dalla figura : 


v? = D? sen? p u? = y? sen? g 


E sostituendo questi valori nella (b) e trasformando : 


n? sen? p D? sen? po 
2 E}: K? 2 E; K? 
da cui: 
2 D2 
+. El (a) 
2 E, K? 2 E, K’ 
sen? p sen? p 
Ponendo: 


2 yo \2 
A= 2 E 3 ) , BE=2 == di 
sen p sen ç 


e sostituendo si ottiene: 


DI 


2 
A, 


Questa è l'equazione di un ellisse riferito a «due diametri coniugati 
A; e B, e con assi coordinati obliqui. Al variare di K?, il rapporto A,/B, 
e l'angolo d’intersezione rimangono costanti, cioè l’ellisse rimane simile 
a sé stesso e similmente disposto rispetto alle due rette AB e CD. 

Perciò: nella determinazione di un punto mediante l'intersezione di 
due rette, i punti di uguale probabilità trovansi su ellissi simili e similmente 
disposti 

Ricordando i teoremi di Apollonio sugli ellissi: 


12 


" I) La somma dei quadrati delle lunghezze di due semidiametri co- 
mugati qualunque di un ellisse è costante ed uguale alla somma dei qua- 
drati delle lunghezze dei semiassi. 


2) L'area del triangolo che ha per lati due semidiametri coniugati di 
un elisse è costante », si hanno le due relazioni fra i diametri coniugati 
€ 1 suoi assi principali: 

A+B =A; +B’ 
2AB=2A,B, seno 
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essendo A e B questi assi. 
Sommando e sottraendo si ha: 
(A + BF = A£ + B? + 2 A, B, sen p 
(A — BF = A? + B? — 2 A, B, sen p 
Da queste : 
1 


A=3 (y A+ B + 2A, B, sen € +y A + B? 2A,B,sene 
B 3 (YA +B +2A,B, senp — VA: + B,! — 2 A, B, sen p | 
Da esse: 
A? "4 | A+ BL + M (A + Bf — 4A, B,* sen? p | 


B? - i (A+ BE- V IA? + Bt? = 4 A, Bit sen, e | 


Coi 


Sostituendo a A,° e B’ i valori: 


i E, K \° E. K V 
AE 2 fora B2 o 
sen p | sen p 
e sommando si ha: 
. 2 + >e 
A+ B= 3 K? E't E, - 'C) 
sen? g 
“us , B FE a , 
In quest ultima espressione era 2? è il quadrato dell'errore medio 
sen? o 


del punto (l) che indichiamo con M. Ferciò possiamo scrivere: 
AtB- 2 |K° M° 


La costante K?, come precedentemente si è visto, è del tutto arbitrana. 
Perciò, volendoci riferire all'ellisse dell'errore medio, l’assumiamo 
uguale a 1/2, per cui: 


A? + BE AF+BE- M 


(1) Cfr. G. Siımeox - Lesioni di astronomia nautica - Ediz. G.U.F. - Napoli. 
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Dall'equazione (c) risulta chiaramente che l'errore del punto di due 
rette d'altezza è funzione del loro angolo di intersezione. E° minimo 
quando p è 90°, massimo quando p è 0°. In questo caso l’ellisse dell'errore 


medio del punto degenera in una retta. 
Alla relazione (c) possiamo arrivare per via più rapida. Infatti se 


consideriamo la probabilità media (K? = 1/2), l'equazione (a) diventa: 
£ Y2 
PE EE 
* g 
sen? o sen? c 


Essa è l'equazione dell'ellisse degli errori del punto. 
Perciò l'errore quadratico medio del punto in una direzione w è: 
2 2 Im — 72 2 
ga Ca Cos (w T PIER cos w 
sen? o 
Se assumiamo, invece, come assi ortogonali cartesiani la direzione 
della bisettrice dell'angolo p e la sua normale, dal punto di intersezione 
delle due rette, l'equazione dell’ellisse degli errori del punto diventa: 


x y> 

E,? SO di E? + KE}° 

+ aaas 

$sen!t6- 4così & 

2 2 

In cui: 

ATL ua PEF Be- EPEE: 
4 sen? Ea 4 cos? —- 


LI 


Sommando le due ultime espressioni si ha: 


A? i B? — El + E’ + E’ + 


4 sen? = 4 cos? li 
RR 1 
A? + B? = —_- ossia 


sen?” g 
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In questo modo è possibile trasformare l’'ellisse degli errori del punto 
in circonferenza degli errori medi del punto, di raggio M. uguale alla 
diagonale del rettangolo che ‘ha per lati i semiassi principali dell'ellisse. 

Consideriamo ora più rette d'altezza e, per semplicità, tre sole. 

Esse possono formare sia un triangolo chiuso che un triangolo apsto 


(vedi: figure). 


[i lE E a — sj fia snap ce PCR EZ NE SLI A (ari a 


Se consideriamo le rette a due a due esse formano tre nodi (N,, N. Ni 

Nel caso del triangolo aperto N, è all'infinito. 

Per ogni coppia di rette, esiste l'ellisse degli errori medi del punto 
della coppia. Essi sono simili a quelli tracciati in figura: el,, el, el,, oppure 
el,, el,, elx. Perciò per ogni coppia di rette il punto si trova con eguale 
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probabilità sull'arco del rispettivo ellisse dell'errore medio, e per le tre 
coppie di rette sarà contemporaneamente su tre archi di ellisse che si inter- 
secano nello stesso punto. Perciò il punto nave deve risultare nell'interno 
della figura o al limite quando il triangolo è aperto sulla trasversale ai 
due lati paralleli. 

Evidentemente il punto migliore, il più probabile, è quello interno 
al triangolo di cui la somma dei quadrati delle distanze dai nodi (punti 
d'incontro delle rette d'altezza a due a due: N,, N,, N,) è un minimo. 


4. — Consideriamo il problema dal punto di vista generale per m 
rette d'altezza le quali si intersecano a due a due formando un n-gono 
irregolare. | 

Vogliamo determinare le coordinate del punto di cui la somma dei 
quadrati delle distanze dai punti P, (x, y;), P. (xa Ya) P, (x. y) P, 
(xa y), Ps (xy)... P, (Xa. ya) è un minimo. 

Siano d,, d,, d}, dps d,, ..... d, queste distanze. 

Per la formula relativa, se chiamiamo x, y le coordinate del punto 
corrente, si ha: | 


d= (xx + (y- yF 
d= Xx ty Ey 
dj =(x— x) +(y_ yF 
d, =(x- E EIN =N 
d, =x- x +y yy 


d, = (X= Xp)? EY ra 


Sommiamo tutte le equazioni membro a membro e portando il pro- 
blema nello spazio chiamiamo Z la sommatoria dei primi membri. 
Abbiamo l'equazione: 


A a a 2A RAR ea x)= 2y 
rea K ygt yet sr VEE 
PN EYOTA ra a 


Facciamo le seguenti sostituzioni: 


di sr Xi 
DEVE ose Vi, 
CSR ROUEN Foie 


. 2 , 2 
Xx TY 
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L'equazione precedente diventa: 
Z=nx+ny°*-2ax-2byt+tc. (b) 


Essa è l'equazione di una superficie di secondo grado, cioè di una 
cuadrica avente un vertice e un asse di simmetria. 


4 n? 


e A,,= 0. 


Il suo discriminante è: A = 


ertanto essa rappresenta un paraboloide di rotazione. 
Con una :raslazione di assi, portando l'origine nel vertice, e facendo 
assumere all'asse Z. la direzione dell'asse di simmetria la sua equazione 
diventa: 


Z=nx+ny° 


Calcoliamo il minimo deil'espressione (b): 


Oz 
= 2nx-2a--0. 
OX 
a 
x = —— 
n 
e PARRAIOAS MI ra i 
No es CA tia 8 SRO, 4 dat 5 bs “Ze (c) 
n 
07 
T77<=2nv-2b=0 
oy $ 
_ Db 
Ve 3 fig aA 
n 
e e MT 
fi IAA I 


Le coordinate del minimo sono quelle del centro delle medie distanze 
dell’n-gono. 

Nel caso delle rette d'altezza si può fare a meno di calcolarle geo- 
metricamente accontentandoci di determinarle numericamente. 

Infatti per determinarle, una volta tracciate, basta fare la media aritme- 
tica rispettivamente delle latitudini dei nodi e delle longitudini dei nodi. 
Pertanto le coordinate del punto probabile sono : 
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Se nell'equazione (bì diamo a Z valori ad arbitrio otteniamo le equa- 
zioni di tante circonferenze concentriche, le quali tutte hanno per coordi- 
nate del centro i valori del minimo x, yo. 

Questo significa che il luogo dei punti del piano per cui è costante 
la somma dei quadrati delle distanze da n punti è una circonferenza di 
centro Xx; Yo: 

Naturalmente il punto del minimo x,, y, ci rappresenta una di queste 
circonferenze di raggio zero. 


5. — Nelle equazioni {c) e (d), ponendo n = 3 (caso del triangolo), 
si ha: 
Art ETA 
fg -~ 
3 
edi veda 
Vo 3 


Esse sono le coordinate del baricentro del triangolo il quale gode 
delle seguenti proprietà : 


1) La somma dei quadrati delle distanze del baricentro dai tre vertici 
del triangolo è uguale a un terzo della somma dei quadrati dei lati; 


2) La somma dei quadrati delle distanze di un punto ganerico del 
triangolo dai vertici è uguale alla somma dei quadrati delle distanze del 
baricentro dai vertici aumentata del triplo del quadrato della distanza del 
punto dal baricentro; 


3) Le congiungenti dei vertici di un triangolo con il punto medio 
dei lati opposti passano per il baricentro; 


4) Il segmento, compreso fra il baricentro e il punto di mezzo di un 
lato, è metà della distanza tra il baricentro e il vertice opposto al lato. 
In base a tali proprietà è facile individuare il baricentro di un trian- 
golo che è determinato dall'incontro di due mediane. 
Per n = 4, dall'equazioni (c) e (d) abbiamo: 
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La sua determinazione grafica è immediata perchè per un quadrilatero 
qualsiasi, esso è il punto d'incontro delle congiungenti i punti medi dei 
lati opposti e delle diagonali (vedi figura). 


6. — E' interessante notare che nei particolari casi che la teoria 
. della bisettrice chiama con l'appellativo di punti ottimi, il metodo del 
Villarceau, quello dell Alessio e quello che noi proponiamo danno lo stesso 
punto nave. Dunque i tre metodi hanno dei punti di contatto. 
Infatti se consideriamo il punto ottimo con tre rette d'altezza, esse deb- 
bono risultare orientate a differenza di azimut di 120° l'una dall'altra. In 
tal caso le rette d'altezza risultano come in figura. 
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Pertanto poichè il triangolo risultante è equilatero, le bisettrici, le me- 
diane e le altezze coincidono portando così a coincidere anche il punto 
di Grebe-Lemoine col baricentro del triangolo. 
Il punto ottimo con quattro rette di altezza si presenta quando gli 
astri sono osservati a differenza di azimut di 90° l'uno dall'altro. Perciò 
si presentano i casi delle seguenti figure: 


In questi casi le bisettrici d'altezza coincidono con le congiungenti dei 
punti medi dei lati opposti. 


7. — Col metodo della bisettrice capita talvolta che il punto cade 
al di fuori della figura. Questo si verifica, con la determinazione per mezzo 
di tre rette d'altezza, quando la somma delle differenze d’azimut consecu- 
tive è minore di 180° (vedi figura). 
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In questo caso il Dott. Alessio consiglia di assumere il punto Z quale 
punto nave. Noi consigliamo invece di considerare il punto N quale punto 
nave probabile, mentre il Villarceau dice che il punto probabile è N°. 

Con quattro rette d'altezza possono capitare dei casi come quello della 


seguente figura: 


Allora il punto probabile col metodo della bisettrice è Z, fuori del 
quadrilatero, secondo noi, invece, è N’, dentro il quadrilatero. 
G. VALENTE 


LA PRODUZIONE DELLA PESCA 
E IL MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE PER LA GRANDE PESCA 


La produttività del mare è un fenomeno molto complesso, ma il pub- 
blico — propenso al misoneismo — non sempre se ne rende conto abba- 
stanza. Così esso, mentre è portato a sofisticare sulla pescagione, talvolta 
— se non spesso — non riesce ad estendere le sue considerazioni sui fattori 
essenziali che permettono l’esercizio della pesca, tanto che rimane imba- 
razzato di fronte a certi interrogativi quali possono essere quelli riflettenti 
la consistenza od il movimento del naviglio adibito a tale scopo, i suoi 
requisiti tecnici, l'ubicazione delle zone pescose, o la carenza faunistica 
dei nostri mari. 

Nel decorso anno, ad esempio, si sono notati, nei riguardi della legge 
in favore delle nuove costruzioni navali per la pesca, apprezzamenti ad- 
dirittura catastrofici presso alcuni ambienti pescherecci, ove, però, tuttora 
alberga una vecchia mentalità proclive a considerare la pesca una attività 
tradizionale della gente rivierasca con le caratteristiche primitive, rispon- 
denti, oramai, alle esigenze di una modesta bottega artigiana. 

Pesca, invero, è un termine generico, piuttosto vago, perchè vasto è 
il suo significato, ed è appunto per questo che la produzione peschereccia 
non sempre è accessibile a quegli interlocutori che — in ultima ratio — ri- 
velano di non avere adeguate cognizioni atte a permettere di giudicare coh 
obiettività, ed in tutta la sua gamma, un così delicato e multiforme pro- 
cesso economico. 

« Se lo spirito geografico fosse più diffuso — come ebbe a scrivere 
Vidal de la Blache, il nestore dei geografici umanisti francesi — vi sarebbe 
più chiarezza nei ragionamenti, più equità nei giudizi e minor confusione 
in genere ». Perciò ravvisiamo l'opportunità di dare anzitutto uno sguardo 
all'ambiente, cioè al vasto campo dove l’attività della pesca trova la sua 
ragione d'essere, prima di passare ad accennare al movimento della navi- 
gazione per la grande pesca, alle esigenze economico-sociali che lo pro- 
muovono ed alle possibilità tecniche che lo permettono, essendo proprio 
la grande pesca quella che in Italia attende di essere incrementata sino 
al limite delle possibilità. | 
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Nel quadro della fenomenologia di un Paese marinaro, l'attività pes- 
catoria assume una fisionomia tipica e costituisce un settore vitale dell'eco- 
nomia marittima, la quale — a sua volta — può incidere sensibilmente sul- 
l’intera economia nazionale. 

E° vero che l'esercizio della pesca non si esplicita esclusivamente 
nell'ambito marino, ma noi intendiamo contenere la presente nota, evi- 
tando — di proposito — di spingerci a considerare la pesca che si ef- 
fettua nelle acque interne (pesca lacuale, fluviale, ecc.) ove lo sfruttamento 
della fauna acquicola può avere, tutto al più, importanza locale. Le acque 
interne, inoltre, presentano in Italia una superfice limitata, a differenza 
delle acque marine, le quali, mentre bagnano il territorio nazionale per 
una lunghezza che rappresenta circa i 4/5 dell'intera linea di demarcazione 
politica, si estendono sulla faccia della Terra per una superficie di 361 
milioni di Kmq., pari al 71 per cento di tutta la superficie terrestre. Una 
simile estensione, che offre zone di pesca per circa 28 milioni di Kmq., in 
preferenza presso lo zoccolo continentale ed i banchi marini, ove è mag- 
giore la massa di contenuto organico (organismi planctonici), richiede ade- 
guati mezzi di tresporto, armati ed attrezzati in una misura non richiesta 
nè per i fiumi, nè per i laghi e nè per i canali interni. La produzione, per- 
tanto, è inesauribile in un così vasto elemento, e non solo nei riguardi della 
pesca considerata con fine a se stessa, ma anche rispetto alle connesse 
industrie ittiche conserviere ed a quelle per l'utilizzazione degli scarti. 

1 Paesi a coste basse o lentamente degradanti, presentano — a diffe- 
renza di quelli a coste alte e frastagliate — uno zoccolo continentale molto 
esteso, e le zone pescose sono, in primo luogo, in rapporto con la maggiore 
estensione delle terre emerse e, poi, con altri elementi (come il contenuto 
brgainco delle acque, la profondità la temperatura, le correnti. la luce 
solare, la latitudine) i quali — assieme — concorrono a determinare condi- 
zioni ambientali diverse. 

Un'occhiata ad una carta batimetrica soccorrre efficacemente a chia- 


rire le idee. 

E’ più che pacifico chela povertà della nostra pesca costiera e le 
dovizie della pescagione dei mari nordici dipendono principalmente dalla 
diversa estensione dello zoccolo continentale (1). Inoltre, i cospicui avanzi 
silicei che sono in sospensione o che si depositano sul fondo dei mari 
freddi, rappresentano una prerogativa che, accoppiata alla profondità delle 
acque, favorisce la formazione di un’area particolarmente propizia alla 
localizzazione di innumerevoli individui, appartenenti, però, ad una esigua 
varietà di specie della talassobiologia (2). L’ Istituto Idrografico della Ma- 
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rina, il cui compito fondamentale è quello della costruzione e dell’aggior- 
namento di carte marine, provvede anche alla raccolta ed al coordinamento 
delle conoscenze fisiche del mare, nonchè a spedizioni talassografiche le 
cui ricerche sulle condizioni di temperatura, di salsedine, del movimento 
delle acque, ecc. — ove appunto si svolgono le varie fasi della biologia 
marina — risultano di grande utilità per la pesca e possono indirizzare al- 
tresì allo sfruttamento di nuovi campi di produzione. 

Comunque i 7:10 delle zone pescose si estendono nell'emisfero boreale, 
ove si trovano due zone che hanno importanza mondiale. La zona europea, 
la quale, estendendosi per circa 2 milioni di Kmq., dal Mar Bianco al 
Mare del Nord e dalle acque del litorale irlandese a quelle del litorale 
trancese, offre lavoro ad oltre 100 mila pescatori, in prevalenza inglesi, 
seguiti da norvegesi, olandesi, tedeschi, danesi, svedesi e belgi. Tra il 
prodotto ivi pescato si annovera il merluzzo, l’aringa, lo sgombro, lac- 
ciuga e l'aragosta. L'altra è la zona di pesca americana che è favorita dal- 
l'incontro della corrente fredda del Labrador e dalla corrente calda del 
Goifo. Essa risulta particolarmente ricca di merluzzi, di aringhe, di sal- 
moni, di aragoste e di tonno. | pescatori che vi esercitano la propria atti- 
vità sono prevalentemente inglesi. francesi e norvegesi. Al riguardo, i dati 
statistici mostrano che l’attività della pesca e delle connesse industrie itti- 
che occupavano nel periodo prebellico oltre 250 mila nordamericani. 

Tra le zone atlantiche di pesca di secondaria importanza vi è quella 
che si estende presso le coste iberiche e marocchine, ed un'altra più ricca, 
anche se meno frequentata della precedente, che è situata nella corrente 
fredda del Benguela. 

Il prodotto ittico del Mediterraneo, contrariamente a quello delle ac- 
que fredde, risulta più vario, ma quantitativamente più scarso. Quivi i pe- 
sci pelagici e migratori hanno un’importanza economica maggiore di 
quella delle specie indigene la cui esistenza è in relazione col fondo ma- 
rino (3). In particolare va notata l’acciuga (pesce gregario per eccellenza), 
la sardina, il tonno e il pesce spada. 

Nel Pacifico, come nell'Atlantico, le principali zone pescose si trovano 
nell'emisfero boreale ove confluiscono icorrenti di diversa provenienza 
e temperatura, le quali favoriscono la formazione di un ambienete adatto 
all'accumularsi di differenti qualità di plancton: esse si estendono dallo 
stretto di Bering sino alla Corea. Tra il pescato vi abbonda il salmone, 
l'aringa, il merluzzo, lo sgombro e lo storione. ln queste zone di pesca vi 
partecipano principalmente statunitensi e canadesi, oltre i giapponesi che 
hanno un incontrastato primato sia come pescatori e sia come consumatori. 

Nell’ Oceano Indiano la pescagione è favorita dalle correnti mon- 
soniche e di Mozambico. 
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Sorvoliamo sulle altre zone pescose le quali, per ragioni diverse, han- 
no importanza minore. l 

I banchi coralliferi si trovano nel Mediterraneo (acque della Provenza, 
della Sardegna, della Campania, della Sicilia, dell'Algeria e della Turchia), 
nel Mediterraneo americano, nel Mar Rosso. Anche il Pacifico offre corallo 
in misura tale da permettere, assieme con le perle e le tartarughe, un largo 
commercio ai giapponesi, e le acque del Madagascar le quali favoriscono 
altresì la produzione delle perle e delle madreperle. 

Lo sfruttamento razionale del corallo è subordinato all’individuazione 
delle colonie coralline ed alla conoscenza della loro efficienza, e ciò anche 
per evitare gli enormi sprechi (circa l’ 80 per cento) del patrimonio coral- 
lifero. Questo settore particolare della pesca attende che sia suffragato 
dalle ricerche talassografiche, specialmente perchè il corallo alligna in pre- 
valenza nelle anfrattuosità e nelle scoscese rocciose sottomarine a profon- 
dità che, talvolta, superano i 200 metri (4). 

La nostra pesca delle spugne era esercitata in prevalenza sugli alga- 
menti spugniferi della sirtica da cui si ricavava circa il 45 per cento di tutta 
la relativa produzione nazionale), dell'Egeo (circa il 15 per cento), e di altre 
zone del Mediterraneo (circa il 40 per cento), ed offriva lavoro a centinaia 
di pescatori specialmente siciliani. 

ll 90 per cento del bisogno europeo di questo porifero, secondo notizie 
« Astra », era soddisfatto dal mercato italiano, ma la perdita delle isole 
del Dodecanneso e, per giunta, l’inibizione della pesca lungo le coste 
dell’Africa settentrionale, da parte delle autorità inglesi, hanno inferto 
un grave colpo a tale produzione nostrana, la cui media annuale si aggi- 
rava intorno ai 100 mila quintali. La Gran Bretagna, mentre nel periodo 
prebellico era al primo posto tra gli acquirenti delle nostre spugne, poi — 
invece — ha senz'altro supplito al suo fabbisogno direttamente con la pro- 
duzione nelle acque libiche. Ora sembra che tale inibizione sia stata rimos- 
sa, e se ciò risponde a verità non c'è che da compiacersene. 

Una pesca di promettente sviluppo è indubbiamente quella delle alghe 
marine, utilizzabili nel campo dell'alimentazione umana e del bestiame. 
della fertilizzazione della terra e dell'estrazione di prodotti chimici, tanto 
che nelle acque delle isole Ebridi si ricorre persino alla fotografia aerea 
per la costruzione di carte di campi di alghe. A questo proposito si sa che 
mentre a mille metri di profondità una lastra sensibile rimane lievemente 
impressionata dai raggi azzurri e violetti, ad un metro sotto il pelo 
d'acqua il potere di penetrazione dell'intensità luminosa viene ad essere 
dimezzato. Di conseguenza era da ritenersi che la scarsità della luce ren- 
desse, più in basso, impossibile la vita delle piante e perciò anche quella 
degli animali che si alimentano della flora algologica. Al contrario è certo 
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che, pur nella eterna oscurità, William Beebe è riuscito a scorgere dalla 
sua batisfera una flora caratteristica di grande importanza biologica (5). 
Ciò viene a confermare ancora una volta il principio lamarkiano sulla 
variabilità degli esseri viventi per effetto dell'adattamento all'ambiente. 

E” noto che la luce ha maggiore potere di penetrazione là dove i raggi 
solari giungono normali alla superficie del mare, per cui la zona illuminata 
diviene tanto più tenue quanto più si va verso le calotte polari. Difatti 
è dato constatare che alcune specie marine vivono a poca profondità nelle 
alte latitudini, mentre cercano acque sempre più profonde nelle zone tro- 
picali ed equatoriali. Il] processo fotosintetico delle alghe verdi richiede 
notevole intensità luminosa, e lo prova il fatto che queste alghe vivono 
di rado oltre i 100 metri di profondità, contrariamente a quanto si verifica 
per le alghe rosse che si rivengono — in genere — sino a 250 metri dalla 
superficie del mare, e diciamo in genere perchè non mancano esemplari 
lungo la scogliera superficiale. 

Tra i fattori che regolano la distribuzione delle alghe hanno influenza 
principale i raggi luminosi, l'agitazione delle acque e la natura del substrato. 
Approfondire la conoscenza sulla vegetazione crittogamica dei nostri mari 
sarebbe cosa di grande utilità economica oltre che di quella scientifica ed 
è anche ciò che si attende dal Centro di studi talasssografici (recentemente 
istituito presso l'Istituto Idrografico della Marina) e dal Centro Nazionale 
di studi del mare di Venezia. 

In Francia, oltre che nel Giappone, le alghe sono in parte raccolte 
per l'estrazione dello jodio e di alcune specialità farmaceutiche come : 
l'agar-agar, gelatina necessaria ai laboratori sieroterapici e batteriologici, - 
nonchè alle industrie alimentari. 

La coltivazione delle alghe, e specialmente di quelle commestibili, 
va assumendo importanza particolare nel Giappone, tanto è vero che si 
è arrivati a preparare sinanche speciali gelatine, già introdotte con successo 
nella cucina francese. 

Altra pesca redditizia, in via di sviluppo, è quella dello squalo, una 
volta considerato erroneamente pesce da scarto. Vi sono pescatori, come 
i norvegesi, che si dedicano esclusivamente a questa specie di pesca, la 
quale ha luogo, per lo più, tra i ghiacci polari nei pressi delle coste del- 
l'Islanda, della Groenlandia, dell’Africa occidentale francese, del Senegal 
e di quelle brasiliane. 

Degli squali si utilizzano per l'alimentazione le pinne e la carne (carne 
fresca o salata, seccata od affumicata); lo scheletro, da cui si ricava una 
farina utile per il bestiame e per la concimazione della terra; la pelle, utile 
per la sua impermeabilità; il fegato, da cui viene estratto olio ricco di 
vitamina A; il pancreas e le ghiandole endocrine, da cui sono estratti ele- 
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menti per prcdotti opoterapici. Ìn proposito si è appreso, inoltre, che 
all'estero sono già costituite diverse industrie per il trattamento del 
pescecane. 

La caccia della balena avviene specialmente nelle acque dell'Antartide 
cui si attribuiscono circa i 3 4 delle 30 mila balene catturate annualmente 
in tutti i mari (nell’Artico, nell'Atlantico del Nord, nelle acque del Porto- 
gallo e delle Azzorre, lungo le coste occidentali africane, nel Pacifico e 
nella già citata Antartide), da norvegesi, inglesi, nordamericani, danesi, 
giapponesi, argentini, cileni ed olandesi. 

Si ritiene che l'olio estratto dalle balene raggiunga, in complesso, i 
300-350 mila quintali all'anno, e recentemente è stata segnalata lestra- 
zione dell'insulina dal pancreas di tali cetacei. 

In questo settore sono degni di nota i progressi nautici e navali. ed 
in modo particolare quelli che si riferiscono all'attrezzatura di bordo. 

Anche la pesca delle foche desta interesse specialmente in Norvegia, 
tanto che ivi è stato celebrato nello scorso anno il 50° giubileo della flotta 
peschereccia delle foche. Questi pinnipedi sono ricercati per la loro pelle 


e per il loro grasso. 


Da quanto procede è tacile intendere che il fenomeno della pesca 
marina assume caratteri differenti secondo che esso sia considerato rispetto 
. al mezzo di propulsione ael natante impiegato (pesca remiera, velica, mec- 
canica, mista), o rispetto alla speciale attrezzatura che la natura della pe- 
sca stessa richiede (pesca del pesce in genere, del tonno, del corallo, delle 
spugne, caccia della baiena, ecc.), o rispetto alla quota batimetrica delle 
zone pescose (pesca di superficie, medio-abissale, abissale), oppure sotto 
il profilo economico (pesca sportiva, artigianale, industriale). Ma ciò che 
desta interesse particolare, indipendentemente dalle accennate distinzioni, 
è l'attività pescatoria nei riguardi dell'ubicazione delle zone pescose; ubi- 
cazione che da luogo alla pesca limitata (altrimenti denominata litoranea, 
costiera o piccola pesca) ed alla pesca illimitata (detta pure alturiera o 
d'alto mare, di grande altura, e talora pesca mediterranea, pesca oceanica 
o grande pesca). 

A questo proposito è da osservare che, mentre la produzione della 
pesca limitata è immessa in prevalenza nel commercio pescicolo e nei 
mercati di consumo, contribuendo all’alimentazione quotidiana della po- 
popolazione, la produzione del'a pesca illimitata affluisce in massima parte 


presso le industrie conserviere e manifatturiere. 
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Dal punto di vista economico, la pesca non è un'attività indipendente, 
a se stante, in quanto si commette e si integra con quella del trasporto 
marittimo, contrariamente a quanto si verifica nel traffico commerciale per 
via mare, ove l'attività dello scambio si avvale dell'industria della naviga- 
zione mantenendovisi, però. nettamente distinta ed autonoma. Ìn altre pa- 
role, se una nave adibita alla navigazione per operazioni di commercio va 
— quale semplice veicolo — alla ricerca di noli, senza legare la sua tipica 
funzione traslocatrice alle vicende dello scambio, la nave adibita invece 
a spedizioni per la pesca (e specialmente per la grande pesca) assume una 
duplice funzione, integrando contemporaneamente le operazioni del tra- 
sporto del prodotto ittico pescato con quelle relative alla pesca vera ce 
propria, alla conservazione ed eventalmente alla prima lavorazione della 
pescagione, in virtù della speciale organizzazione di lavoro e dei parti- 
colari congegni di bordo che costituiscono la caratteristica essenziale del 
moderno peschereccio. Questa prerogativa integratrice conferisce al na- 
tante adibito alla grande pesca — e specialmente dal punto di vista finan- 
ziario-amministrativo — un aspetto singolare che richiede, tanto nelle de- 
liberazioni quanto nelle ordinanze relative a programmazioni, una compe- 
tenza che non può essere soltanto empirica, ma altresì tecnica e scientifica, 
cioè nautica, navale armatoriale, ittiologica ed organizzativa. 

L'ente che fra i suoi molteplici compiti provvede alla rilevazione statistica 
del movimento della navigazione, ove risulta distinto il particolare movi- 
mento della navigazione per la grande pesca, è l’Istituto Centrale di 
Statistica. | 

Sarebbe possibile provvedere anche alla rilevazione del movimento 
della navigazione per la pesca limitata, senonchè l'osservazione darebbe 
risultati praticamente inattendibili, in quanto di tutto quel pulviscolo di 
natanti adibiti a tale esercizio, gran parte sfuggirebbe facilmente anche alla 
più attenta indagine. Nell'ambito statistico, allorchè non si hanno a dispo- 
sizione mezzi sufficienti per ottenere la necessaria attendibilità dei dati, si 
è indotti a limitare l'osservazione sia nel tempo che nello spazio, e rilevare 
soltanto quei lati del fenomeno che rivestono un contenuto sostanziale. 
Infatti, ciò che desta maggiore interesse nei riguardi della pesca limitata 
è, più che il movimento della navigazione, la conoscenza quantitativa e 
qualitativa del prodotto pescato, che è possibile avere attraverso la Stati- 
stica della produzione della pesca marina cui provvede lo stesso Istituto 
Centrale di Statistica. l 

L'oggetto della rilevazione del movimento della navigazione per la 
grande pesca concerne il movimento dei pescherecci adibiti alla pesca 
ael pesce, del corallo e delle spugne, nonchè le zone di mare ove gli 
stessi pescherecci si recano per svolgere la loro attività. Questa distinta 
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rilevazione conferma la peculiare importanza che anche nel passato è sta.a 
attribuita dalla statistica alla grande pesca. Nel passato, però, il criterio 
informatore della rilevazione era quello riflettente l'attività della pesca 
esercitata con natanti fuori del distretto in cui questi risultavano iscritti, 
senz'altra discriminazione. In tal guisa, i dati così raccolti si riferivano al 
movimento di battelli partiti per la pesca del pesce, del corallo e delle 
spugne, per mari territorial per l'alto mare e per mari esteri, divenendo 
comprensivi anche dei dati relativi alla pesca limitata. Inoltre, assieme alla 
denominazione di «grande pesca » figuravano, quali sinonimi, le altre 
espressioni di cui già abbiamo fatto cenno (pesca illimitata, pesca di al- 
tura, pesca di grande altura), espressioni che, invero, oltre a dare un'idea 
ambigua del fenomeno in parola, davano adito ad estensioni di significato 
del tutto soggettive ed arbitrarie. Gli stessi concetti fondamentali della 
pesca marina, di cui al vecchio codice della marina mercantile, che distin- 
guevano la pesca in limitata ed illimitata, se pure riuscivano a soddisfare 
nei riguardi dell'amministrazione pubblica, del principio dell esecuzione 
tributaria per i pescherecci, delle licenze che abilitavano all'esercizio delle 
due specie di pesca, non potevano permettere dal punto di vista econo- 
mico, cioè rispetto all'impiego dei battelli ed alla loro particolare produ- 
zione, una distinta classificazione. 


Era pertanto necessario che si provvedesse, nella riorganizzazione 
delle statistiche del movimento della navigazione, ad inquadrare ed a me- 
glio specificare i criteri-base anche di questo lato del fenomeno navigatorio. 
in armonia con l'evoluzione della tecnica e della produzione peschereccia. 
E l’ Istituto Centrale di Statistica ha già da tempo iniziato, con la sua spe- 
cifica competenza, a svolgere la sua opera regolatrice e disciplinatrice, fis- 
sando criteri, dettando norme e risolvendo quesiti talora abbastanza com- 
plessi. Secondo i criteri che il predetto Istituto ha posto alla base di tale 
rilevazione, deve intendersi per grande pesca quella che — generalmente 
— si svolge fuori del Mediterraneo od anche nel Mediterraneo, ma oltre 
le zone di mare nelle quali si effettua la cosidetta pesca limitata o costiera, 
con l’impiego di naviglio a propulsione meccanica o mista, provvisto — 
normalmente — di idonea attrezzatura per la conservazione ed eventual- 
mente per la prima lavorazione del pescato. Questa interpretazione, sicchè, 
non implica in modo tassativo nè il carattere della pesca (familiare, arti- 
gianale, oppure industriale), nè la durata della pesca od il quantitativo 
del pescato, e neppure il tonnellaggio di stazza dei natanti impiegati. Al 
natante da classificare nella navigazione per la grande pesca sono richieste. 
sopratutto, caratteristiche nautiche e meccaniche congiuntamente ad una 
struttura interna che gli consenta una sufficiente autonomia nei confronti 
della navigazione e dell'esercizio, ciò che, ovviamente, richiede all’impren- 
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ditore una maggiore disponibiiltà finanziaria ed una impostazione orga- 
nizzativa più onerosa e più complessa di quella richiesta per la pesca 
limitata. 

In particolare, la rilevazione del movimento della navigazione per la 
speciale pesca del corallo e delle spugne, tuttora inclusa nella navigazione 
per la grande pesca, dovrà avere una migliore sistemazione la quale non 
può essere: che subordinata all'indirizzo ed allo sviluppo che avrà la rela- 
tiva ripresa produttiva. 

Regolari statistiche ufficiali del movimento della navigazione per la 
grande pesca si hanno a datare dal 1862. Seguendo la dinamica del feno- 
meno si notano variazioni molto significative in epoche di crisi ed in modo 
particolare durante e dopo i due conflitti mondiali. Sulla base della serie 
storica dei dati relativi ai battelli partiti per la grande pesca (6) abbiamo 
calcolato — dal 1862 al 1940 — la media per periodi in cui i dati stessi 
presentano una sufficiente omogeneità (v. Tav. 1). Inoltre riteniamo oppor- 
tuno riprodurre i dati analitici relativi al 1938 (considerato anno simbolico) 
ed al 1947 (v. Tav. Il e III) affinchè, attraverso un esame comparativo, 
sia reso possibile trarne le logiche argomentazioni. 


La produzione della pesca italiana di anteguerra richiedeva all’im- 
portazione una integrazione media annua di pesce salato e conservato di 
850 mila quintali; nel 1947 l'importazione elevò tale prodotto intorno ad 
un milione di quintali, e giù di lì nel 1948. 

Con una oculata politica peschereccia si potrebbe riuscire, gradata- 
mente, ad eliminare una cosí onerosa integrazione, sempre, però, che la 
grande pesca sia opportunamente protetta e sufficientemente incrementata. 

Secondo i dati della F.A.O., relativi al 1947, la produzione del pescato 
da parte dei principali Paesi era la seguente: 


Giappone tonn. 2.442.063 con la percent. di '14,6 della prod. mond. 
U. S. A. » 2.040.000 » > > 122 > > > 
U. R. S. S. » 11.555.560 » » > > 93> > » 
Norvegia >» 11.454.134 » >» > >» 87» > > 
Inghilterra » 1.081.000 > > > > 64> > >œ 


Canadà » 953.930 >» » » » 57 b» » - » 
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Nella produzione mondiale della pesca del 1948, valutata secondo il 
« Journal do Fescator » in 167 milioni di quintali, l'Italia figurava appena 
al 16° posto con una produzione di poco superiore al milione di quintali. 

Per meglio fissare le idee nei riguardi del consumo medio annuo 
pro-capite, riteniamo utile riportare i dati concernenti una valutazione ese- 
guita nel 1930, allorchè la produzione mondiale della pesca si aggirava 
intorno ai 50 milioni di quintali: dopo il giapponese con Kg. 91 di con- 
sumo pro-capite all'anno, il popolo più consumatore di pesce risultava il 
norvegese (Kg. 50 pro-capite all'anno), seguito dall'inglese (Kg. 30), dallo 
svedese (Kg. 24), dal canadese (Kg. 14), ecc. (7). Tra le disponibilità 
alimentari del 1930 dell’ Italia, ove la popolazione presente ascendeva a 
41.068.731 abitanti, risultavano 2.192,3 mila quintali di pesce fresco e con- 
servato (di cui 823,2 mila quintali importati) contro 2.880,3 mila quintali 
(di cui 1.043,8 mila quintali importati) del 1947 (8), quando la popolazione 
presente era salita a 45.871.384 abitanti. Cosicchè il consumo medio an- 
nuo di pesce fresco e conservato per ogni italiano (compreso il prodotto 
ittico importato) era da ritenersi nel 1930 di Kg. 5,3 e nel 1947 di Kg. 6,3; 
consumo che si ridurrebbe rispettivametne a Kg. 3,3 ed a Kg. 4 qualora 
non si volesse considerare il prodotto completamente messo a disposizione 
dalle importazioni. 

In virtù del Piano ERP si dovrebbe raggiungere nel 1951 la produzione 
ittica di 2.100 mila quintali di pesce fresco, congelato e conservato. Si do- 
vrebbe, cioè, quasi raddoppiare la produzione del 1947, anno in cui siamo 
stati tributari all'estero per circa 12 miliardi di lire per l'acquisto di oltre 
100 mila quintali di pesci, quale complemento della produzione dei nostri 
mari valutata — in cifra tonda — in 1.300 mila quintali. 

La consistenza del nostro naviglio da pesca era al |° gennaio 1949 — 
secondo i dati statistici del Ministero della Marina Mercantile — di 1.763 
unità a propulsione meccanica, velica e motovelica, munite di atto di na- 
zionalità, per complesive t.s.l. 49.572, oltre 38.580 battelli e barche a remi. 
a vela ed a motore, senza atto di nazionalità,,, di complessive t.s.l. 66.620. 
Dati, questi, certamente modesti, ma va notato che l'efficienza di una 
flotta non dipende esclusivamente dalla sua numerosità. Ciò che in primo 
luogo ha valore nel nostro caso è precisamente l'efficienza tecnica delle 
unità costitutive il naviglio peschereccio, il loro adeguato tonnellaggio ed 
il loro appropriato impiego, sia rispetto all'ubicazione delle zone pescose 
da raggiungere e sia rispetto alla specie di pesca da effettuare, perchè sono 
appunto questi i requisiti che prevalentemente permettono di realizzare 
i maggiori redditi dell'esercizio. 


Con la legge approvata nel decorso anno, in virtù della quale lo Stato 
italiano è autorizzato a concedere contributi ed agevolazioni per le nuove 
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costruzioni navali della pesca, oltre che di quelle del traffico, viene ad 
essere implicitamente riconosciuto l'indiscutibile peso che tale fonte ha 
nel lavoro e nella rinascita della Nazione, e quindi l'opportunità che la 
stessa fonte sia tenuta presente nello sforzo ricostruttivo delle necessarie 
specializzazioni preesistenti all'ultimo conflitto. 

Il Consiglio Superiore della Marina Mercantile, intanto, ha già espresso, 
in merito alla relazione presentata sulla pesca italiana neil oceano, il 
parere di ritenere la grande pesca attività di interesse nazionale, sia dal 
punto di vista economico, sia da quello sociale e sia da quello politico, 
tanto che il Ministero della Marina Mercantile, quello del Tesoro e quello 
del commercio Estero, stanno esaminando l'adozione di opportuni provve- 
dimenti idonei ad assicurare adeguati finanziamenti alla pesca atlantica. 
la quale — è bene rammentarlo — già forniva nel 1938 circa un quarto 
(37 mila quintali) della importazione di pesci freschi (9). 


Ma la transitorietà dei provvedimenti di contingenza è di per se stessa 
effimera, e nel nostro caso non può rivelarsi che inefficace, antieconomica. 
Provvedimenti del genere, mentre non risolvono, distruggono ogni traccia 
di organicità e di razionalità, invalidando — in definitiva — tutta l'essenza 
economica che si ha ragione di ravvisare nell'esercizio della grande pesca. 
Ed aggiungiamo che le provvidenze in favore del settore della pesca non 
possono esaurirsi nell’ambito della pura e semplice produzione del pescato. 


Vi sono le ricerche scientifiche e sperimentali, e l'industria della con- 
servazione che non possono essere trascurate, perchè sono intimamente 
connesse all'industria della pesca. Non possono essere dimenticate le be- 
nemerenze della squadriglia sperimentale di pesca ed i vantaggi ottenuti 
dalle molteplici ricerche effettuate da talassobiologi; come pure il pro- 
mettente sviluppo verificatosi nel periodo interbellico dell'industria con- 
serviera, industria esercitata in prevalenza da imprese con stabilimenti 
tecnicamente attrezzati, e dotati di sufficiente capacità produttiva per il 
pesce sott'olio, per la salagione e l’affumicazione del pesce, per la ma- 
rinatura delle anguille, per la seccagione del merluzzo, e così dicasi circa 
l'utilizzazione degli scarti per la produzione di olii, di farine di pesci e di 


ittiocolle. 


A quest’ ultimo riguardo, siamo venuti a conoscenza di un appello 
rivolto dall'Associazione Nazionale Armatori Pesca e Affini alle industrie 
chimiche italiane per conoscere le aziende disposte a trattare lo scarto 
del pesce salato allo scopo di ricavarne sottoprodotti della lavorazione, 
quali la proteina, grassi ed altri prodotti dell'industria chimica e farma- 
ceutica. Ignoriamo l'esito di questo appello, ma l'essere consapevoli che, 
all’occorenza, non viene a mancare l’incoraggiamento fattivo da parte 
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dell Autorità competente, sarebbe un efficace incentivo a perseverare nella 
riuscita. 

Alle sagge iniziative, che molte volte inaridiscono nell’abbandono, 
non può non collegarsi l’azione a fondo di potenziamento da parte del- 
l Amministrazione dello Stato. Intervento fiancheggiatore dello Stato 
— precisiamo — e non dirigismo economico dello Stato, Ecco ciò che 
auspichiamo e che vorremmo ripetere sino alla monotonia. 


Da questa rassegna, piuttosto rapida, appare ben chiaro che la pro- 
duzione della pesca è un fenomeno che va assumendo sempre più inte- 
resse di grande portata nella politica e nell'economia del mare. 

Al di sopra di tutti i commenti e delle passioni, sì rende necessario 
che il nostro Paese — che dispone di un terriorio angusto per la sua cre- 
scente popo‘azione e che è povero di risorse del suo suolo, del suo sotto- 
suolo e dei suoi mari — abbia a godere di premurose attenzioni rivolte 
alla grande pesca. 

Per far ciò occorre innanzitutto immedesimarsi del fenomeno e poi 
valutarlo nella sua interezza. La pesca non può costituire per l’Italia og- 
getto di programmi occasionali, in quanto è un vasto settore di produzione 
che esige l'impostazione di un piano organico di sfruttamento da realizzare 
in un congruo periodo di tempo. 

Occorre un piano razionale per la pesca riferito a condizioni di nor- 
malità, affinchè possa risorgere la fiducia negli armatori e nei pescatori, 


piano che — per essere tradotto in fatti concreti — deve respingere ogni 
improvvisazione e tenere nel debito conto l’esperienza passata, la quale 
- più di tante altre provvidenze — è proprio quella che può suggerire 


i più opportuni provvedimenti d'indole tecnica, scientifica organizzativa, 
assistenziale e fiscale. 

In tal modo la ripresa produttiva, reggendo alla concorrenza straniera, 
| può essa pure — anche se per gradi — contribuire a ridurre la passività 
della nostra bilancia commerciale ed a sollevare, nel tempo stesso, le con- 
dizioni dei pescatori. Però dopo che sia stato varato tal piano, elaborato 
con oculatezza e tecnicismo, si rende indispensabile vigilare sullo sviluppo 
del fenomeno per’ poter intervenire tempestivamente nel senso più 
vpportuno. 

In materia di approvviggiamento alimentare italiano occorre che 
l'azione sia sistematica oltre che razionale. Se dalle nostre colture agricole 
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è possibile ottenere un maximum, sia pure insufficiente nei riguardi della 
popolazione, per la produzione della pesca, al contrario, è possibile rag- 
giungere una completa autosufficienza, sempre che l'azione rivolta in tal 
senso provveda a risolvere — prima di ogni altro — i problemi più ne- 
vralgici, che sono proprio quelli basilari, e che vanno dalle ricerche scien- 
tifiche alle spedizioni sperimentali, dalla modernizzazione di un naviglio 
— numericamente adeguato alla bisogna — alla specializzazione della 
mano d'opera, dalla organizzazione industriale a quella dei mercati pesci- 
coli, e via dicendo. Non è questione, sicchè, di perfezionare un sistema 
autarchico, anche se il principio autarchico è palesemente alla base della 
politica commerciale di tutti i Paesi del mondo, ma di costituire razional- 
mente un'attività che possa apportare tangibili vantaggi al nostro popolo 
diseredato di beni materiali. 

ll Piano ERP, invero, è privo di quelle virtù taumaturgiche che taluni 
vorrebbero assolutamente riscontrarvi. Tale piano non è un rigeneratore 
a lungo respiro, non è un toccasana economico, tuttavia è innegabile che 
le sue somministrazioni rappresentano una linfa provvidenziale che può 
— sempre che si sia avveduti — permettere di riattivare integralmente il 
sistema fisiologico dell'organismo nazionale. L’avvedutezza consiste sopra- 
tutto nel fare assegnamento sulle nostre forze a mano a mano che esse 
rinvigoriscono, sulle nostre iniziative opportunamente sostenute dall'azione 
del potere politico, e dalla nostra intraprendenza suffragata dall'espe- 
rienza. Qui risiede il segreto della riuscita nella ripresa e non nel Piano 
ERP preso a se stante. 

Cosicchè, il 1951 non dovrebbe segnare per l'Italia il traguardo di ar- 
rivo, ma semplicemente una tappa dello sviluppo di questa poliedrica atti- 
vità marinara. 
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TABELLA I 


Movimento della navigazione 


Medie dei battelli partiti per la grande pesca dal 1862 al 1940. 


Pesca 
delle spugne 


Pesca | Pesca 
del pesce del corallo 


PERIODI 


1866 (1) || 4994 
1867 - 1875 (2) || 3340 | 26.302 
1876 - 1880 1253 | 11.963 
1881 - 1885 

1886 - 1890 
1891 - 1895 
1896 - 1900 | 1891 13.606 
1901 - 1505 1147 | 12.106 
1906 - 1910 1403 | 12.559 
1911 - 1915 1036 | 8.381 


39 680 | 1575! 1195 

‘1451 | 1198 
58| 1.201 | 1351! 13.177 
114| 1447 | 121| 2.508 1626 17561 
76 | 1.772 | 1315 | 15082 
118| 2.660 ! 1563! 1566 
123 | 2.476 I 1188 | 11,137 


Ie 
N 
S 
do 
pb 
> 
d> 
N 
© 


1916 - 1920 197 2.195 — — | 25 588 222 218 
1921 - 1925 (3) || 234 3.084 = — 61 1.436 | 355! 458 

i 500 | 18.232 
1931 - 1935 411 11.945 55 89 2.137 | 506 | 14.131 


1936 - 1940 425 | 22064! 9 16 | 511 | 237% 


41| 1043 u4 2368 
222 | 2.929 | = 5.455 


| 
1926 - 1930 355 | 14.854 1 25 | 144| 3.353 
6 
86 978 137 | 17.420 


(1) Compresa la piccola pesca. 


(2) Compreso il Veneto - Compresa la pesca limitata. 


(3) Dopo la prima guerra mondiale, nel naviglio &dibito alla grande pesca comincia 2 
prevalere lo scafo metallico. la propulsione mista e quella meccanica, 


LA PRODUZIONE DELLA PESCA E IL MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE, ECC. 305 


TABELLA II 


Battelli nazionali partiti per la grande pesca nel 1938 (*). 


BATTELLI PARTITI DAL LITORALE (a) 


ZONE DI TOTALE 


PESCA 


PESCA DEL PESCE 


t | | d f 
Las Palmas > 5678 o 5.678 
istambul . .0. 2 182° i , 2 ` 182 
Porto S$. Venero. . 3 17! | La 3 17 
Fiumicino. . . . | 10° 61 i SI | | | 101 6l 
Salerno . 4 24. i a 24 
Bengasi n ae 5 | pd l 1l 5 
Calta 4 MS IA Da Lol 7 
Catacolo si ] 5 SE 1] 5 
ei E i iii 
Porto Lago i | (1 7 i | 1 7 
Porto Sald i 6 56 | | 6 56 
Rodi Egeo -| ji 2 31 | | | io 2] 31 
si, i 12 112 | | | 12 112 
cesto della Dalmazia | | 977| 12.353 | ZE 977| 12.353 
li i | | : 

Alessandria . . |. ul 97 | | 197 
Coste della Norvegia 2 610). | | 2 610 
» dell’ Àfr. Oecld. 9' 2.745 | | I 9 2.745 
» = Tunisia Algoria | I 7) 395 7 345 
n | 7 56, 7 56 
La Golotta | 5 35 5 35 

l i l 
Totale ' 42 5962 1028 16.054 i 7 395 | 12 91 10an 22 502 

| | j , ‘i 
PESCA DEL CORALLO 
` Alghero 93 | ae | 9 93 
Positano . 7 | oi 2 7 
Totale 11 100 | | | | 11° 100 
PESCA DELLE SPUGNE 

| l | | ' I i 
Stax. | |o 2 | | 37| 966 || 38 987 
Zaara.. .. 3 56 3! 56 
Totale | 4 77 en 87 906 41) 1.043 

i 
Complesso | 57| 6189 1028! 16.054 | ; 895 | 49° 1057 ua 23.645 


(°) Istituto Centrale di Statistica. Statistica del Movimento della Navigazione per l'anno 
1938 - Roma. 


(a) Dai litorali Ligure e Tonico non partirono nel 1938 battelli nazionali per la grande pesca 
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Tav. III 


Battelli nazionali partiti per la grande pesca nel 1947 (*). 


| BATTELLI PARTITI DAL LITORALE ta) 


TOTALE 


| 
ZONE DI PESCA Tirrenico Adriatico l Siculo i 


N. 


T.S.N. || N. | T.S.N. N. Ten. 


PESCA DEL PESCE 


Suez . ide] 8 128 | — - | 
Catta. 2] | 30" — = | 
Larnaca. . . , ia - O i PEE = » 
I ] i 
Altre coste del Mediterraneo | — — | — | — i 4 162 I 
Isole Canarie... ... | 3 2.190 a : S = 
È | i 
TOTALE . 3 2190! 10) 170 laal 162! 
t F i H ; 
PESCA DEL CORALLO 
| | g | | 
Golfo di Salerno . . .. 1a] 4] = o- 
PESCA DELLE SPUGNE 
| SE 
Lampedusa . . .... 14 Hi, - | _ | s8 686 | 82 827 
Coste della Tunisia i 17 — — 139 2.085 i 140 2.102 
io] oli 
TOTALE . | 15° 158 --  - 207i 2.771 | 222 2.929 
| | | i i 
COMPLESSO . | 19: 2352 10 170. 248, 2.933 277) 5455 
| 


(9: Istit. Centrale di Statistica. Annuario Statistico Italtano 1944-48, Serie V, Vot. I- Roma. 
(a) Dai litorali Ligure, Ionico e Sardo non partirono nel 1947 battelli nazionali per la 
grande pesca. 


L'ESPANSIONE COLONIALE DELLE REPUBBLICHE MARINARE 
DURANTE IL MEDIO EVO NEL BACINO DEL MAR NERO 


“ Grifus ut has angit 
sic hostes Janua frangit „ 


(Motto scritto su un gonfalone 
medioevale del Comune di Genova) 


L'espansione coloniale delle Repubbliche marinare durante il Me. 
dioevo sui mari e sulle terre del Levante costituisce senza dubbio una 
delle loro più salienti pagine: di affermazione storica, politica ed economica. 

Si può notare che, nel trattare i domini medioevali d'oltremare, l'at- 
tenzione degli studiosi si è soffermata sopratutto sull'espansione italiana 
nel bacino del Mar Mediterraneo, sull'attività mercantile e sull'opera civile 
qui realizzata dai rappresentanti di Amalfi, di Venezia, di Pisa e di Genova. 
Certamente, circa la penetrazione degli Italiani nei mari adiacenti, non ci 
mancano gli scritti; però, essi sono in numero assai ristretto di fronte a 
quelli che si riferiscono al predominio coloniale mediterraneo di tali po- 
tenze. Ciò è facilmente spiegabile se si pensa che la vicinanza della Ma- 
drepatria ed i continui movimenti di merci e di persone, hanno offerto 
indubbiamente la possibilità di riunire in vaste raccolte i documenti che 
rispecchiano ogni attività dei sopra menzionati possedimenti, dandoci an- 
che dettagli sulla loro esatta topografia. In questo modo, un abbondante 
materiale illustrativo, stava e stà tuttora, a disposizione degli storici, mate- 
riale dal quale sono state tolte tante opere esaurienti e ricche d'informazioni. 

Diversa era invece la situazione delle colonie situate lungo le rive del 
Mar Nero. Collocate in regioni meno conosciute, frequentate dagli Occi- 
dentali in misura ridotta e avendo esse subito, attraverso i secoli,. le innu- 
merevoli vicissitudini cagionate dai vari popoli, più o meno barbari, ia 
loro storia si presenta ancor oggi, in gran parte, confusa e avvolta nell’oscu- 
rità. Perciò i dati riguardanti i possedimenti pontici spesse volte sono in- 
completi oppure mancano del tutto. 

Questa dovrebbe essere la spiegazione del fatto che non è stato pos- 
sibile, finora, identificare con precisione il posto dove sorgevano, nel pas- 
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sato alcune città (vedi il caso di Vicina) e neanche di fornire notizie esatte 
per mettere in giusta luce la notevole influenza esercitata dall'elemento 
italiano sui popoli abitanti allora il litorale e il retroterra del Mar Nero. 

L'idea principale che ci ha guidati nel compiere il presente. breve 
articolo, è stata soltanto quella di rilevare qualche particolare aspetto sto- 
rico-politico dei suddetti domini coloniali del Mar Nero, in vista di una 
loro migliore conoscenza e valutazione. 


La posizione geografica d'Italia, la conoscenza della tecnica navale 
e delle vie marittime del Mediterraneo, una certa pressione demografica, 
lo spirito di iniziativa delle Città assurte — a partire dall’ Xl secolo — 
all'altezza degli Stati economicamente più potenti dell'Europa occidentale, 
il bisogno di approvvigionamento di cereali, di spezie orientali e altre ma- 
terie prime, la necessità di trovare piazze per lo smercio dei propri prodotti 
lavorati ed infine la tradizione di Roma imperiale, costituirono i fatton 
che spinsero le Repubbliche marinare alla creazione di numerose colonie 
sulle coste del Mediterraneo, dell'Egeo e del Mar Nero. 

Navigatori arditi e intraprendenti gli Amalfitani, i Veneziani, i Pisan 
e i Genovesi furono fin dal principio su tutti i mari; essi hanno certamente 
percorso molto maggior cammino di quello che non ci raccontino le fonti, 
perchè la loro avanzata lungo le spiagge delle acque conosciute alla loro 
epoca non significava soltanto una gloria militare che si voleva celebrare, 
ma un segreto commerciale che si preferiva non divulgare! Tutte le spe- 
dizioni marittime sin dall'inizio del Basso Medioevo — sia verso il Medi- 
terraneo occidentale, sia verso il Levante — che recarono indubbiamente 
un grande apporto alle conoscenze in materia geografica, furono ispirate 
in primo luogo da interessi prettamente economici. 

Per poter avere un'idea più chiara dell'espansione coloniale di Ve- 
nezia, di Pisa e di Genova nel bacino del Mar Nero (i documenti trovati 
non accennano a colonie fondate nel Ponto degli Amalfitani e nemmeno 
ad un'importante attività mercantile svolta da costuro nello stesso bacino). 
con la conseguente fondazione delle loro colonie è necessario seguire, pur 
brevemente, le vicende storiche che hanno condotto all’instaurazione dei 
rapporti fra l Impero bizantino, allora potenza dominante nel Ponto Eusino, 
: le sopra menzionate Repubbliche marinare. 

Senza dubbio furono i Veneziani quelli che allacciarono per primi 
legami politico-economici con i Bizantini, sotto l'influenza dei quali essi 
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si trovavano ancora agli albori del Mille. La situazione geografica della 
Serenissima, che la destinava ad avere la parte di intermediaria tra i popoli 
d'origine romano-germanica e quelli orientali, lo spirito commerciale e di 
avventura dei suoi abitanti, nonchè i rapporti che la legavano a Costan- 
tinopoli, furono le cause che agevolarono la stipulazione coi sovrani greci 
di trattati di commercio per conservare il libero uso delle vie terrestri e ma- 
‘ rittime sulle quali le mercanzie di terra-ferma arrivavano a Venezia per 
passare poi di là verso il Levante, e per le quali i prodotti dell'Oriente, im- 
portati dai negozianti veneti; venivano diffusi per il continente europeo. 

Sotto i diversi imperatori greci, i Veneziani riuscirono ad ottenere vari 
privilegi e concessioni nel territorio bizantino; il primo vero atté che per- 
mise ai cittadini della Serenissima di mettere piede stabile su tali terre e 
che aprì loro le porte verso il ricco Oriente fu la Bolla d'Oro dell'anno 
992, concessali dagli imperatori Basilio ll e Costantino. La dinastia 
dei Comneni, in seguito all'aiuto ricevuto dai Veneziani nella guerra 
contro i normanni del re Ruggero (prima metà del sec. XIl) accordò nuovi 
importanti privilegi (nuovi quartieri, estensione delle franchigie, ecc.) in 
altri punti dell'impero ai suoi valorosi alleati veneziani, ciò che mise la 
Serenissima in una posizione di indubbio vantaggio in confronto ai Pisani, 
Amalfitani e Genovesi, i quali, pur ottenendo anche essi dopo i Veneziani, 
piccoli quartieri e varie esenzioni da tasse, specialmente a Costantinopoli, 
non poterono nemmeno lontanamente concorrere per molti decenni con 
la loro temibile rivale. 

L'epoca dell'Impero Latino d'Oriente (1204-1261), impero fondato in 
seguito alla IV Crociata, ha visto Venezia ancora più potente e il suo do- 
minio esteso oltre l'Adriatico e l'’Egeo, nel Levante e nel Mar Nero, mari 
dove la Repubblica di S. Marco esercitava un monopolio commerciale 
assoluto. Tuttavia la supremazia veneta in quelle regioni fu di soli 57 anni, 
in quanto nel 1261, con la restaurazione dell'Impero bizantino, tale si- 
gnoria passò ai Genovesi, alleati del sovrano Michele Paleologo. 

In base alle clausole del trattato di Ninfeo (1261) gli stretti vennero 
aperti all'espansione italiana nel Mar Nero, il che diede la possibilità ai 
cittadini della Superba di creare, a partire dalla seconda metà del XIII se- 
colo, le prime durevoli colonie lungo la costa meridionale della Crimea, 
cui seguirono, durante i decenni successivi molte altre, fino a formare un 
perfetto cerchio intorno al bacino pontico (seconda metà del XIV secolo). 

La più famosa colonia genovese fu quella di Caffa (l’attuale Feodosia 
in Crimea), la cui fondazione risale molto probabilmente ad una data vi- 


cina al 1266, dopo cioè che i Genovesi raggiunsero una posizione predo-. 


minante a Costantinopoli. Situata in una regione molto accessibile al traf- 
fico marittimo, al di fuori della sfera d'azione dell'Impero bizantino ed 
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anche dalla concorrenza veneziana, la città non tardò a divenire, dalla 
fne del Duecento, la piazza più grande e il mercato più ricercato dai 
commercianti occidentali e asiatici nel bacino del Mar Nero. l 


Il dominio coloniale pontico della Repubblica di S. Giorgio com- 
prendeva inoltre una moltitudine di città (colonie, fattorie, stazioni marit- 
time) lungo le coste del Mar Nero fra le quali menzioniamo: 


sulla riva meridionale della Crimea fiorivano: Soldaja (Sudak), 
Cembalo, (l'odierna Balaclava), Alousta o Lusta, Lambat o Lambadia, Jalta, 
Parthenite, Nikita o Sykita, Foros o Fori, ecc. mentre nell'interno della 
stessa penisola si trovava la città di Solcat (Solcati); 


all'ingresso del Mar d’'Azof sorgeva la città di Vosporo (l'odierna 
Kertch) mentre sulla sponda del medesimo mare erano situate: Kabardi 
(l'odierna Taganrog?), Balzimachi, Tar e Pesce; 


sulla riva del Caucaso erano collocate: Matrega, Copa (alla foce del 
fume Kuban), Anapa e Sebastopoli o Savastopoli (l'antica Dionyscuris) (1); 


lungo le coste settentrionali dell'Asia Minore i Genovesi possede- 
vano le colonie di: Trebisonda, Simisso, Sinope e Amastris; 


e per completare in modo armonico la catena dei suoi possedimenti 
pontici, Genova aveva acquistato da tempo il diritto di stabilirsi e di fon- 
dare colonie anche sul litorale occidentale del Mar Nero nei seguenti punti : 
Maurocastron (Moncastro), Licostomo, Vicina, Varna, Messembria, ecc. (2). 


(I) Da non confondersi con la città omonima della Crimea che era allora un paese 
senza importanza. 

(2) Un mistero non ancora svelato circonda il luogo dove era collocata la città di 
Vicina (Vicinam) sicchè le supposizioni dei vari studiosi romeni e stranieri sono diverse. 
Sembra assai probabile che la scomparsa località fosse situata sul Danubio (braccio di 
S. Giorgio) ed è provato che alla fine del Duecento era un importante centro d'approv- 
vigionamento e di esmercio per i negozianti italiani che trafficavano allora nelle acque 
pontiche. } documenti rimasti sono chiare testimonianze di questo grande movimento 
mercantile; disgraziatamente però la mancanza delle fonti ha impedito agli storici di 
seguire l'evoluzione economica durante i secoli XII-XV, nonchè la storia stessa di 
Vicina, le cui traccie spariscono a poco a poco nel corso del Quattrocento. 

Gli altri due empori, Maurocastron (l'odierna Catetea Alba) e Licostomo (forse la 
odierna Chilia) pure esei notevoli stazioni d'approvvigionamento sopratutto per i cereali, 
servirono, a partire dalla seconda metà del Trecento, anche come punti di transito per 
le merci che prendevano la via dell'Occidente attraverso la Polonia e l'Ungheria. Entrate 
a far parte coll'inizio del XV secolo, rispettivamente dal territorio dei due Principati ro- 
meni (Moldavia e Valacchia), le suddette città continuarono ad essere intensamente fre- 
quentate dai commercianti genovesi e veneziani. L'importanza maggiore di queste tre 
colonie consiste però nel fatto di aver facilitato i primi contatti diretti fra l'elemento 
romeno e i singoli commercianti italiani penetrati nel ‘Mar Nero e in tal modo d'aver 
permesso più tardi, lo sviluppo delle relazioni tra la Moldavia e la Valacchia e le po- 
tenti repubbliche di Genova e di Venezia. 


312 RIVISTA MARITTIMA 


Oltre i Genovesi, anche i Pisani — che beneficiarono dei diritti concessi 
loro dal trattato di Ninfeo — e i Veneziani (riconciliati più tardi con gli 
imperatori bizantini) poterono installarsi sulle rive pontiche ove ottennero 
ugualmente il privilegio di possedere fattorie e scali marittimi. 

La più grande colonia di Pisa fu Porto Pisano (sulle sponde del Mar 
d'Azof) che però passò nelle mani della Superba, insieme ad altri scali 
minori, dopo la disastrosa sconfitta della sua flotta a Meloria (1284) da 
parte di quella genovese. 

In quanto ai Veneziani, i lonu possedimenti nel Mar Nero erano assai 
ridotti di fronte a quelli genovesi. Tana (3), presso le foci del Don, fu la 
più importante colonia veneta del Ponto. La Serenissima nelle acque pon- 
tiche, a differenza che nel bacino mediterraneo, occupò sempre il secondo 
posto, mentre i Genovesi vi avevano la supremazia. 

Il] secolare antagonismo tra le due Repubbliche marittime trovò, nella 
concorrenza commerciale per accaparrare i mercati del Mar Nero e nei 
reciproci cavilli, altri motivi di indomabile odio e di accaniti conflitti. Tut- 
tavia, nonostante tutti gli intrighi e gli sforzi, la Superba non riuscì mai ad 
eliminare definitivamente la sua rivale e i Veneziani vi mantennero le loro 
posizioni fino al crollo dell'intero dominio pontico italiano ad opera del- 


l'avanzata turca. 


Si può tranquillamente affermare che l'espansione italiana nel Mar 
Maggiore o Mar Majus (cosî era chiamato il Mar Nero dai navigatori ge- 
novesi e veneziani nel Medio evo) abbia significato per la storia coloniale 
un notevole passo avanti per quanto riguarda l'evoluzione del sistema della 
fondazione delle colonie. L'antico metodo, basato sulla conquista con le 
armi, ereditato anche dai medioevali, dopo che la furia delle prime Cro- 
ciate sparì fu superato e abbandonato quasi ovunque. Esso fu sostituito 
dal sistema che aveva come principî basilari le concessioni volontarie, gli 
acquisti e i privilegi — che molte volte la storia politica non si degna nep- 
pure di ricordare — ottenuti in seguito ad accordi stipulati coi sovrani degli 
stati dove 1 mercanti occidentali volevano stabilirsi. 

Ormai lo spirito organizzativo, la tecnica commerciale e l'abilità diplo- 
matica degli Italiani si affermavano da per tutto abbastanza per non aver 


(3) Le prime notizie riguardanti l’esistenza della città di Tana risalgono al 1209: 
alcuni storici e geografi hanno cercato di identificare Tana con l'antica Tanais che fu 
situata anche essa presso le foci del Don. Sembra però che l'affermazione di G. Heyd. 
cioè che Tana fosse collocata sul posto della moderna città d'Azof, abbia più probabile 
rispondenza con la realtà. 
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più bisogno di farsi strada con la spada. Generalmente gli ostacoli che essi 
incontravano provenivano non dagli stati nei quali svolgevano le loro atti- 
vità e dove possedevano colonie, ma dalla rivalità degli altri Comuni ma- 
rinari che spiavano ogni momento favorevole per accaparrarsi il maggior 
numero di privilegi, usando non di rado anche mezzi sleali, per conqui- 
stare il predominio coloniale. 

Similmente ai metodi usati anche in altre regioni del Levante, gli Oc- 
cidentali penetrati nel Mar Nero, soprattutto in singoli gruppi di cittadini 
privati, seguivano di solito — per creare le loro colonie — questa via: una 
vo:ta scelto il luogo dove volevano stabilirsi, gli emigranti italiani entra- 
vano in relazioni coi sovrani di quel paese col quale stipulavano poi un 
apposito trattato per la fondazione di una propria colonia. 

Qual era l'aspetto esteriore e quale la struttura di una colonia medio 
evale? A tale quesito rispondiamo basandoci sulle ricerche di alcuni va- 
lenti storici come Heyd, Diehl, Lopez , ecc. dalle pagine dei quali risul- 
tano esaurienti descrizioni. Ìn generale, le concessioni fatte ai cittadini 
delle Repubbliche marinare si componevano, o di un terreno fabbrica- 
bile (platea) o di un dato numero di case, o di una via intera, o infine di 
una parte più considerevole della città. L'insieme delle costruzioni, che poi 
diventavano proprietà di uno stato italiano, era designato di solito col 
nome di « ruga » o « vicus », di tale o tal'altra Repubblica marinara. La 
colonia era costituita da case per abitazione (loggia, embolum), magazzini 
di deposito per merci e di vendita per le stesse (fundicum), un edificio pub- 
blico (palatium bailliage o lobia comunis) cioè la sede dell’amministrazione 
e del tribunale e dove dimorava pure il capo della colonia stessa (rettore, 
podestà, bailo o console), una o più torri. un forno, un mulino, un ma- 
cello e un bagno (balneus). Persino le pratiche religiose dei coloni non erano 
mai trascurate, sia che la concessione di un quartiere o di un territorio 
fosse accompagnata da quella di una chiesa già esistente, sia che per la co- 
munità dei coloni ne facesse fabbricare una o anche più. Nei porti si 
aggiungevano quasi sempre la dogana, ossia l'edificio dove i mercanti 
erano costretti a pagare le tasse commerciali che la colonia aveva ir diritto 
di imporre, e una o più banchine di approdo o scalinate di sbarco. Spesso 
si concedeva anche una certa estensione di terreni e giardini intorno alle 
mura della città mentre le colonie più progredite possedevano una propria 
zecca (cecka). Alla grande varietà delle mercanzie che confluivano nelle 
colonie pontiche (dai prodotti specifici delle regioni vicine al Mar Nero 
fino a quelli provenienti dall'Asia) faceva riscontro la pittoresca mesco- 
lanza di negozianti d'ogni razza e religione (genovesi, veneziani, pisani, 
fiorentini, catalani, greci, tartari, caucasi, persiani, circassieni, valacchi, 
moldavi, slavi, ecc.) accolti sempre con ospitalità e con spirito di tolleranza. 
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Nei primi decenni, dopo che i Genovesi e i Veneziani si stabilirono 
nei diversi porti del Mar Nero (cioè nella seconda metà del Duecento) non 
si può parlare di vere e proprie colonie. Queste concessioni, sorte sopra- 
tutto per iniziativa di nuclei di cittadini privati, più per assicurare un « ubi 
consistam » ai mercanti che per dare uno sfogo all'eccedenza della popo- 
lazione e uno sbocco all'esuberanza della produzione industriale delia 
Madrepatria, si mantennero per molto tempo {esclusa Caffa e poche altre 
città) essenzialmente quali punti di sbarco, di approvvigionamento o come 
centri mercantili per lo smercio dei vari prodotti. Erano generalmente pic- 
cole fattorie commerciali abitate dagli emigrati che si rinnovavano e si 
spostavano di continuo; talvolta la loro esistenza e durata era legata alle 
vicende politiche del tempo e alle possibilità di far fortuna. Perciò nella 
maggioranza dei casi è assai difficile stabilire — anche facendo una discri- 
minazione arbitraria — in quale momento un semplice nucleo privilegiato 
della Madrepatria si sia trasformato in una vera colonia politica di dominio 
diretto. 

A partire dal XIV secolo assieme alla penetrazione italiana — che 
si fece sempre più intensa nel bacino del Mar Nero —'cominciraono a con- 
solidarsi e ad estendersi anche le primitive colonie sparse lungo le rive 
pontiche. ll processo evolutivo di questi possedimenti fu facilitato anche 
dal fatto che la corrente migratoria nelle colonie, visti i vantaggi cospicui 
realizzati dai coloni, dapprima temporanea, divenne a poco a poco per- 
manente. Da semplici teste di ponte commerciale essi si trasformarono in 
città complete. Il Comune d'origine non potè più disinteressarsi dei propr 
cittadini all’estero e d'altra parte, i continui traffici che s'erano venuti 
creando tra la Madrepatria e la colonia, richiesero una protezione nono- 
stante la volontà degli abitanti di sottrarsi, quanto più possibile, ai vinco!’ 
che li legavano agli ordinamenti, leggi e costumi della Metropoli. 

Il carattere delle colonie genovesi e' veneziane del Ponto, sia che si 
trattasse di fondaci o quartieri concessi nelle varie città, sia che si trattasse 
di vere colonie di dominio, era prevalentemente commerciale (non perciò 
agricolo o commerciale). Questi possedimenti avevano una duplice fun- 
zione, cioè essi costituivano da un lato una tappa sulla via verso l'Asia 
centrale e verso le Indie nonchè centri di smercio per i prodotti lavorati 
dalla fiorente industria italiana, mentre da un altro lato erano punti di 
approvvigionamento di materie prime e spezierie varie provenienti dalla 
Cina e dalle Indie, dall'Asia Minore, dalla Russia e dai Paesi romeni, 
prodoti indispensabili all'attività commerciale e all'industria europea 
occidentale (4). 


(4) Un'altra caratteristica delle colonie pontiche risulta facendo un paragone tra 
il numero relativamente ridotto di emigranti che vi si stabilirono e i capitali che vi tro- 
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Queste colonie fondate dalle Repubbliche marittime lungo le coste 
del Mar Nero ricordano, in un certo senso, le colonie commerciali fenicie 
de.l'Antichità {che avevano la stessa tendenza alla monopolizzazione del 
commercio’, mentre le colonie romane erano veri possessi territoriali creati 
soprattutto per ragioni politiche e militari con un carattere essenzialmente 
agricolo. 

Una rassomiglianza assai evidente risulta pure se si fa un parallelo tra 
le antiche colonie greche del Ponto e quelle medioevali italiane situate nel 
medesimo bacino. Lo spirito mercantile fu l'impulso. principale alla fon- 
tiazione delle colonie sia greche che italiane. Ambedue i popoli usarono 
quasi gli stessi porti, le stesse vie marittime e terrestri per le carovane e 
percorsero le medesime contrade per smerciare i propri prodotti con quelli 
regionali, anche questi identici (vino, olio, stoffe, ferro e ceramica greca in 
cambio di minerali, legname, pesce, carni salate, cera, miele, lana, pel- 
licce e soprattutto cereali e schiavi ai quali si devono aggiungere le spezie 
e gli aromi dell'India nonchè le sete della Cina). Ed anche la loro caduta 
fu determinata da vicende sostanzialmente simili: le invasioni scitica- 
sarmatica,, rispettivamente turca). 

Inoltre ricordiamo che la signoria dei commercianti greci trafficanti nel 
bacino pontico nell'Antichità e nell'Alto Medioevo fu sostituita, qualche 
anno dopo la stipulazione del trattato di Ninfeo, e per una durata di circa 
due secoli, da quella dei Genovesi e dei Veneziani. A questo punto dob- 
biamo osservare che se nel complesso dell'attività mercantile nel Mediter- 
raneo gli Italiani hanno rappresentato una parte preponderante, essi non 
furono tuttavia i soli, in quanto al loro fianco figuravano anche altre nazioni 
commercianti. Diversa era la situazione nel Mar Nero dove i negozianti 
genovesi e veneziani riuscirono a monopolizzare l'intero traffico «ii inerci 
escludendo definitivamente gli altri concorrenti, fra i quali i più tenaci si 


mostrarono appunto 1 greci. 


* k k 


Messi così in luce i caratteri delle colonie italiane nel bacino del Ponto 
Eusino riteniamo dover rilevare gli elementi che contribuirono al loro 
sviluppo economico-politico. 


varono impiego nonchè il volume degli affari conclusi che erano assai elevati. Questo 
fatto si può spiegare se pensiamo che la maggioranza dei partecipanti ai diversi contratti 
commerciali risiedevano nel territorio della Metropoli, a Pera (Costantinopoli) o a Caffa, 
mentre una piccola parte di mercanti trafficava direttamente coi possedimenti del Mar 
Nero e ancora un più ristretto numero aveva colà il suo domicilio stabile. E' da notare 
poi che i commercianti europei non si spingevano quasi mai fino ai mercati di origfine, 
cioè nell'interno dei paesi dove essi possedevano una colonia; questi preferivano svol- 
gere i loro affari nei porti d'approdo dove di solito era già avvenuto un primo scambio 
tra i produttori dell'interno e gli incettatori residenti nella colonia. 
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L'epoca in cui le colonie italiane, tra le quali si imponeva, come è 
stato detto, Caffa, raggiunsero economicamente il loro apogeo — che 
coincide col periodo d'oro della storia del commercio marittimo nella 
risorta vita delle Repubbliche marinare — fu quella della fine del XII] se- 
colo e dei primi decenni del XIV. Tale prosperità mai realizzata dopo, si 
deve attribuire ai seguenti fattori: 


le franchigie ed altri notevoli privilegi di cui i mercanti occidentali 
godevano nelle regioni pontiche; | 


l'impossibilità di continuare se non con gravi rischi il commercio con 
l'Asia attraverso i porti della Siria e Terra Santa soprattutto dopo la scon- 
fitta degli Italiani ad Acri nel 1291; questo avvenimento provocò lo sposta- 
mento del movimento mercantile verso il Mar Nero, dato che a Tana e 
a Trebisonda facevano capo le due importanti strade che collegavano il 
continente asiatico all’ Europa e sulle quali il traffico commerciale si po- 
teva svolgere in libertà e sicurezza senza l'ingerenza e la minaccia 


dei Turchi; 


la politica economica incoraggiante dei Tartari, i quali riuniti nel 
potente Impero del Kiptchak oltre che favorire gli scambi fra i loro sudditi 
e ì negozianti stranieri, facilitarono il transito delle merci sul proprio ter- 
ritorio fra l Europa, l India e la Cina; 


i prezzi più convenienti ai quali si potevano vendere ed acquistare 
le varie mercanzie nelle medesime regioni litoranee del Ponto. 


Siccome nel presente articolo non intendiamo seguire in modo minu- 
zioso le vicende che hanno caratterizzato la vita dei possedimenti italiani 
del Ponto durante i secoli XII-XV, ma solamente di rilevare qualche loro 
particolare aspetto storico-politico, ci limitiamo ad accennare ai motivi che 
posero fine alla loro esistenza di floridi centri commerciali e bastioni avan- 
zati del mondo mediterraneo. 

La conquista dell'intero dominio coloniale genovese e veneziano del 
Mar Nero da parte dei Turchi avvenuta nel 1475, a soli 22 anni dalla ca- 
duta di Costantinopoli ,1453), fu una dura lezione di realismo per i sovrani 
dell'Europa centrale ed occidentale (5). Tutti capirono che l’esercito ot- 


(5) Le colonie genovesi del Mar Nero furono cedute «in pieno dominio » nel no- 
vembre del 1453, cioè a qualche mese dopo la presa di Bisanzio da parte dei Turchi. dai 
governanti della Repubblica di S. Giorgio — vista la situazione critica, finanziaria e po- 
litica, in cui si trovava lo Stato — al « Magnificum Officium Sancti Georgii » (Casa di 
S. Giorgio) come l’unica potenza che fosse in grado di salvarle, date le sue immense 
possibilità economiche e la grande stima di cui godeva all’estero. 
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tomano era troppo forte per le deboli forze degli stati cristiani e che una 
rivincita sarebbe stata impossibile almeno per molto tempo. La ragione 
della decadenza e del crollo dei possedimenti italiani del Ponto non si 
deve attribuire soltanto al potere militare dei Mussulmani, ma anche ad 
altre cause che si possono riassumere nelle seguenti: 


la rivalità fra le due Repubbliche marinare che escluse qualsiasi 
possibilità di sostenere in comune le lotte per la difesa dei loro interessi: 


la debolezza, le divergenze interne e la crisi finanziaria che aveva 
duramente colpito la Superba; 


la terribile peste del 1343, nonchè i conflitti scoppiati tra gli Italiani 
e i Tartari, atto che provocò, oltre agli ingenti danni alle varie colonie, 
anche l'allontanamento di numerosi mercanti genovesi e veneziani; 


lo stato di anarchia in cui venne a trovarsi l'Impero mongolo, con 
gravi ripercussioni sulla vita economica del Ponto, in quanto esso condusse 
alla quasi totale interruzione del commercio del continente asiatico; tale 
situazione peggiorò in seguito all'invasione di Tamerlano (fine del Trecento). 
il quale con la vittoria riportata sui Tartari determinò lo smembramento 
dell'Impero del Kiptchak, cioè tartaro, in piccoli kanati (principati) che 
poi sotto l'influenza ottomana si mostrarono ostili agli Europei; 


la riduzione al minimo dei traffici mercantili fra le colonie pontiche 
e l'Occidente europeo dopo l'insediamento dei Turchi a Bisanzio; 


la mancata intesa fra i popoli cristiani per dar vita alle progettate 
Crociate contro gli Infedeli nonchè l'indecisione, la corruzione e l'egoismo 
di molti funzionari coloniali. 


Come conclusione si possono aggiungere le seguenti considerazioni : 


1) Il Mar Nero, come è stato riconosciuto dagli studiosi, ha costituito 
nel Basso Medioevo uno dei principali centri del commercio internazionale 
europeo. L'onore della sua affermazione nel mondo allora conosciuto si 
deve attribuire, senza esitazione, all'elemento italiano che seppe con abile 
intelligenza e spirito mercantile sfruttare e valorizzare per tramite delle sue 
colonie i prodotti delle terre pontiche e quelli provenienti dal continente 
asiatico, smerciandoli successivamente nell’Occidente. Pertanto, non è af- 
fatto esagerato dire sia per Genova, sia per Venezia, che le loro colonie 
mediterranee e pontiche furono sempre una preziosa fonte di ricchezza 
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e che contribuirono considerevolmente all’accrescimento della potenza eco- 
romica e alla grandezza delle Cittàmadri nonchè al benessere dei loro 
abitanti. Ciò risulta, più evidente, in seguito alla constatazione che la pro- 
sperità e la decadenza dei possedimenti oltremarini delle due Repubbliche 
italiane corrisponde generalmente alla prosperità e alla decadenza com- 
merciale, non meno che quella politica, dei sopra citati stati. 


2) oltre alla profonda influenza economica e politica esercitata dagli 
ltaliani nel bacino pontico, i mercanti genovesi e veneziani e in parte i 
missionari cattolici inviati da Roma, furono i fattori di diffusione della 
civiltà occidentale (cultura, arte, tecnica e costumi) in tutte le regioni limi- 
trofe al Mar Nero che essi frequentarono. L'attività costruttiva dei cittadini 
delle due Repubbliche marinare nel Ponto, ci appare mirabilmente viva 
ed intensa, dimostrandoci quelle che sono state le sue impronte più carat- 
teristiche: sapienza costruttiva, decoro e dignità di forma. Perciò i ricordi 
lasciati dal dominio genovese e veneziano nel bacino del Mar Nero pote- 
rono sussistere a lungo dopo la sua conquista da parte dell'allora onnipo- 
tente sultano turco! 


P. CONSTANTINESCU 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Idee intorno alle nostre nuove forze navali 


Signor Direttore, 


la prego di consentirmi di fornire qualche precisazione e rettificare 
alcune intefpretazioni in merito alla lettura — ricca di vivaci spunti pole- 
mici — apparsa nel fascicolo di febbraio della « Rivista Marittima » per 
confutare solo alcune delle idee, intorno alla costituzione delle nostre nuove 
Forze Navali a suo tempo da me esposte. 

Desidero innanzitutto esprimere la. mia sincera gratitudine al Coman- 
dante Francesco Murzi, il quale, con la sua lettera rinnova l'attenzione 
sulle predette idee, liberandole dal più temibile e micidiale avversario di 
ogni nuova concezione : il silenzio. Quando non si ha paura di pensare in 
un campo ove predomina il futuro, ogni contrasto riesce sempre produ- 
cente e tanto più esso si manifesta serrato e violento, tanto meglio signi- 
fica che le idee ruotano intorno alla verità. 

« Osservo — scrive il Comandante Murzi — che l’autore non si pone 
riserva alcuna sino a qual punto siano giuste le idee estremiste che vor- 
rebbero la scomparsa delle forze navali di superficie ». Se tale interpreta- 


zione è da attribuirsi a quanto ho scritto al riguardo dei smgg: «la più 
importante arma navale » — l’unica destinata a sopravvivere con tale 
caratteristica — « essa è senz altro la più aggressiva che si potesse dare 


alle mie parole. Preciso che vedo il smg. come la vera arma navale del- 
l'immediato futuro; che considero le portaerei armi aeronavali, ma che 
non ho mai pensato che ci si possa difendere dai smgg. e dagli aerei 
senza disporre di numerose ed efficienti forze leggere di superficie. Quindi : 
smg. arma navale offensiva numero uno; forze leggere di superficie: 
arma navale difensiva numero uno. 

Al riguardo di corazzate e portaerei, mi chiedevo se perdevamo pro- 
prio molto a non poterne costruire; il Comandante Murzi ravvisa immedia- 
tamente in questo un motivo di consolazione per me, trascurando — se 
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non sbaglio — di rispondere esaurientemente al'e domande stesse. Nes- 
suno ha, logicamente, mai pensato di studiare i mezzi di difesa col con- 
cetto di non irritare i nemici, ma è principio elementare che il « grosso » 
di qualsiasi arma permane in posizione arretrata. 

Ritengo di non aver scritto che «i missili di grande gittata debbono 
essere attratti proprio dalle portaerei e non dalle altre categorie di navi- 
glio di cui si ammette la costruzione ». 

Ho scritto invece: sei portaerei da scorta e da combattimento. 
per un tonnellaggio complessivo di circa 50 mila t. Il Comandante Murzi 
si chiede come ciò si possa concepire. Mi sia concesso rispondere con il 
Jane's alla mano, ed. 1949-50, aprendolo nella parte che riguarda gli Stati 
Uniti, nazione all'avanguardia per tale tipo di unità. A pag. 360 sono de- 
scritti i sette tipi da combattimento, classe Independence (11 mila t.; 45 
aerei); a pag. 362, i 34 tipi di scorta, classe Casablanca (6730 t.) e gli ana- 
loghi 10 tipi della classe Bogue (7.800 t.; 12 aerei da caccia e 9 aereosi- 
luranti). Ecco allora che due tipi da combattimento (22 mila t.) più 4 tipi 
da scorta (circa 28 mila t.) danno un totale di circa 50 mila t. 

La rinunzia da parte dell'America, alla costruzione della portaerei stra- 
tegica da 65 mila t. sarebbe stata — secondo il Comandante Murzi — da 
me sopravalutata, perchè non avrei considerato che «le stesse dichia- 
razioni del Ministro Johnson che annunciavano questa decisione, ricon- 
fermavano anche l’importanza essenziale delle navi portaerei ». Non co- 
nosco il testo esatto delle suddette dichiarazioni (e sarebbe molto utile 
divulgarlo). ma il fatto resta qual'è, nudo e crudo, e si rimane per lo meno 
perplessi innanzi alla figura di un Ministro della Difesa, che riconosce l'im- 
portanza esenziale di un'arma, ma nello stesso tempo ne vieta l'appron- 
tamento, provocando le dimissioni della massima autorità interessata alla 
costruzione di quel tipo di arma. e 

« Nella coalizione — scrive il Comandante Murzi — occorre che cia- 
scuno Stato porti il suo contributo alla difesa comune nella forma più 
adatta alla sua potenzialità e alla sua situazione geografico — strategica »: 
esattamente, è proprio a questo che bisogna pensare, ma con spirito reali- 
stico, senza generose illusioni, senza lasciarsi schiacciare dal passato od 
offuscare la mente dal sentimentalismo. | 


Per concludere, desidererei affidare in modo speciale alla considera- 
zione dei lettori di questa nostra Rivista Marittima, i seguenti dati di fatto : 


— rinnovamento dei due incr.: Duca degli Abruzzi e Garibaldi, 
aumentando la loro difesa c.a.; 


— costruzione di due incr. c.a.; 
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— trasformazione di qualche nostra unità (per esempio: Montecuc- 
coli, Cadorna Da Recco) in trasporti veloci o incr. logistici per traffico 
di emergenza; 


— costruzione di 10 mila t. di naviglio sottile; 
— adattamento a navi ambulanze, dei due attuali avvisi scorta; 
— adattamento a navi idrografiche del Cherso e Azio; 


— trasformazione di alcune siluranti, in unità da adibirsi ad uso 


della Scuola Comando e Scuole C.E.M.M,; 
— una nave coloniale da circa 2 mila t.; 
— alcune unità da trasporto e petroliere protette; 
— una nave posacavi da 2 mila t.; 
— una nave appoggio, per salvataggi ricuperi e rimorchi; 
— una nave officina; 


—- un piccolo veliero per le Scuole C.E.M.M,.; 


Ordine di idee : costruzione di circa 20 mila t. di forze leggere e di 
circa 30 mila t. di naviglio ausiliario. | 

Questo — secondo il Comandanie Murzi — il mio «topo » il mio 
« campirnario poco organico e non adeguato alle grandissime necessità in 
cui si trova la nostra Marina ». 


27 settembre 1949, alla Camera dei Deputati: 


— rinnovamento di due incrociatori, con particolare riguardo alla 
difesa c.a.; 


— nuova costruzione dei due navi leggere contraeree e di sei cac- 
ciatorpediniere con caratteristiche spiccatamente c.a. e antisomm; 


— nuova costruzione di un avviso scorta e di una vedetta costiera; 
— nuova costruzione di un nucleo di motocannoniere veloci; 


— nuova costruzione di mezzi lagunari e costieri. 


Questo il programma navale per 5 anni, presentato all'approvazione 
degli organi legislativi dal Ministro della Difesa. 

Il precedente confronto, in apparenza, pone un cospicuo interrogativo; 
ma a pensarci bene esso scaturisce solo dalle idee espresse nella lettera 
a cui ho risposto. 

| MARIO DE ANGELIS 
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Proposte di vivai marini a scogliera 


Signor Direttore, 


mi riferisco ad un articolo (« Rivista Marittima », giugno ’49) con 
cui proponevo ed auspicavo, sopratutto per la nostra ltalia, come primo 
esempio nel mondo, l'avvento di un nuovo scibile: l'Aquicoltura; e cerco 
di stabilire fin d'ora quale sia la via migliore per far percorrere a tale sci- 
bile in pochi anni di vita (possibilmente, nella nostra stessa vita) il cam- 
mino che sua sorella l'Agricoltura ha percorso nei millenni. 

È scanso subito la famosa pregiudiziale, che è alla base di tutte le 
negazioni, di tutti i dubbi, di tutti i pessimismi, di molte rinunzie e di molti 
insuccessi: la pregiudiziale finanziaria. Dopo quell'articolo sono stato ber- 
sagliato dalle critiche dei bempensanti; critiche verbali e scritte, ma una- 
nimi nel definirmi pazzo, per la semplice ragione che non avevo, secondo 
loro, « tenuto conto della Spesa ». Il che è anche falso; perchè a chiunque 
può risultare facile controllare che, proprio per la repartizione della enor- 
me spesa d'impianto delle scogliere destinate ai vivai marini, mi ero 
preoccupato di utilizzare lo stesso lavoro di escavo all'impianto di un « si- 
stema energetico quinario ». Questo sfrutta, specialmente ai tropici, sia 
l'energia solare radiante, sia il vento naturale, sia il moto ondoso del mare. 
per pompare l’acqua del mare stesso ai grandi laghi-serbatoi — escavati 
in vetta al monte per fornire la pietra alle scogliere del mare —; e quindi. 
per caduta idraulica, ci da energia idroelettrica, e, con questa o col sole, la 
distillazione dell’acqua del mare (v. « Rivista Marittima », S.T. luglio ‘48). 
Si hanno cosí, contemponareamente, anche in un'isola deserta e brulla 
perchè rocciosa, coi cinque sistemi energetici (elididroelettrico, eoloidro- 
elettrico, tetiidroelettrico, elioidrico, biologico), le tre grandi aziende della 
« Cooperativa Aquicola Comunale » di distribuzione dell’acqua potabile. 
dell'energia elettrica e dei prodotti del vivaio; restando a beneficio dell'in- 
tiero Comune Costiero, in guerra, il libero usufrutto dei « rifugi antiato- 
mici », costituiti dalle gallerie di escavo. 


FRANGIARE LE COSTE COME SI SONO GRADINATE LE MONTAGNE. 


Il più bel prodotto dell'agricoltura nelle zone montuose è il podere; e 
lo sì è ottenuto nei millenni gradinando le montagne. E’ dall'epoca romana 
che Vernazza produce il meraviglioso vino « delle cinque terre » e l'olio 
più saporito del mondo. Ebbene: a chi guarda dal mare, appare il pro- 
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digio, realizzato nei secoli da questa razza autoctona dei Liguri, gran cava- 
tori di pietra, gran muratori a secco, gran zappatori; che hanno gradinato 
(colle loro « piane » ) i monti più aridi e scoscesi e brulli del mondo, anche 
laddove non c'era nemmeno il « pinus maritima »; e ne hanno ricavato 
orti e giardini e viti e ulivi, col relativo bestiame da stalla e da pollaio. Una 
civiltà che si è poi, colle colonie romane e coi successivi centri cristiani 
del Medio Evo, diffusa in tutto il mondo civile conosciuto, estendendosi 
finalmente al nuovo mondo, man mano che veniva scoperto. 

I] mezzi sono oggi maggiori di quanto siano stati mai nella storia del 
mondo; ma anche il nostro scopo ed il nostro programma debbono e pos- 
sono essere maggiori. Sarebbe assurdo che nell'epoca in cui la screnza e 
a tecnica ci hanno largito la radio, l'energia atomica e sopra tutto il volo 
gli uomini si limitassero ad aspettare dalla solita lentezza del tempo un 
progresso, che è indispensabile per affrontare l'enorme incremento della 
popolazione mondiale dovuto alla diminuzione delle malattie e delle guerre 
ed al miglioramento del tenore di vita dei popoli. 

Quindi procedere subito nel campo tecnico ad un primo esperimento 
di « vivaio marino a scogliera »; perchè tutti i dati per sprofondare le mon- 
tagne e gradinarle li abbiamo già a nostra disposizione, mentre i dati con- 
suntivi di esercizio di un tale vivaio sono ancora sconosciuti. E’, come 
sempre, soltanto l'esperimento (anche se i primi risultati saranno negativi) 
che potrà dirci le migliori vie da seguire; e fornire a tutto il mondo dati 
preziosi per la realizzazione del punto 6°. 


NUOVA TECNICA DI COSTRUZIONE DELLE SCOGLIERE E LAGHI, 


La tecnica attuale per la costruzione delle scogliere è quella dell’epoca 
romana: si carica di pietre un pontone, e lo si rovescia là dove deve 
farsi la gettata. Altri pontoni con paranchi e bighi (unico progresso i ver- 
ricelli, a motore anzichè a mano) collocano, anzichè gettare, i massi più 
grossi o scogli. Il progresso in cava? Compressori d'aria, utensili pneuma- 
tici (perforatrici, ecc.), carreli di trasporto a rotaie (i così detti « Décauvil- 
les »); e basta! Naturalmente il mare appena mosso causa la sospen- 
sione del varo; e nemmeno, in costa aperta, si possono preparare e lasciare 
caricati i pontoni, che hanno da ridossarsi nel porto più vicino. In Tirrena. 
non più di 120-150 giorni di lavoro all'anno. 

Ma non si può proprio far di meglio al giorno d'oggi? Non vorrei bene- 
inteso essere il «sutor ultra crépidam»; ma credo che non sia troppo arri- 


schiato il proporre, per esempio, che si adotti (per il caso speciale che ci 
LI 
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interessa di creare contemporaneamente vivai a scogliera in mare e laghi- 
serbatoi in vetta) il procedimento rappresentato dalla figura e dalle relative 
leggende che si può cosí riassumere: 


a) Impiego totalitario (dopo scelti gli opportuni fondali pel vivaio. 
possibilmente davanti a costa rocciosa) del sistema già noto dei cassoni 
in cemento armato galleggianti, di altezza pari per ogni tratto all'altezza 
prevista dal fondo; aggiungendovi l'uso di un « catamaran » smontabile. 
per aumentare eventualmente la stabilità durante la. messa in opera. 


b) Escavazione della pietra mediante una galleria e un pozzo incli- 
nati, dalla vetta al piazzale di caricamento, cosi da « sprofondare » la vetta 
e ricavarne il lago-serbatoio; con piazzale quanto più è possibile elevato. 


c) Se il vivaio è antistante al piazzale della cava (caso di costa ele- 
vata e rocciosa), caricamento diretto dal piazzale sulla « noria inclinata » 
corrente sui due cavi tesati dal monte alle ancore in mare, e che si muove 
« a gravità ». 


d) Se il vivaio è lontano dal piazzale di cava (caso di costa piana). 
caricamento a mezzo camion fino alla base del vivaio, dove trovasi il « ca- 
valletto » metallico {di struttura composta) per sostegno dei due cavi e 
relative « noria verticale » e « noria inclinata » (sempre il cavo della « noria 
discendente » sull'asse della scogliera). 


e) Riempimento dei cassoni, con pietra e malta alternate, a mezzo 
della « noria inclinata », man mano che essi vengono collocati a posto per 
allagamento. 


VANTAGGI DELLA NUOVA TECNICA PROPOSTA. 


Col sistema qui proposto si realizzano gli enormi vantagig seguenti: 


A) risparmio del carico e scarico e percorso dei trasporti a ruote 
della pietra escavata, dalla cava al pontone (per il caso di cui 3). 


B) risparmio del capitale pontoni, della loro costosissima manuten- 
zione, e dei relativi rimorchiatori (noleggio od esercizio diretto). 


C) rapidità di esecuzione delle scogliere, anche per la quasi totale 
indipendenza dei lavori dalle condizioni del mare, e quindi lavoro anche 
invernale. 
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D) possibilità di costruire, parallelamente e complementariamente 
alle scogliere in mare (tanto quelle pei vivai che quelle per « teti-motori » ). 
anche i « laghi-serbatoi » in vetta. 


E) possibilità di evitare, per la costruzione dei laghi-serbatoi, il sacri- 
ficio (spesso dolorosissimo, e sempre economicamente disastroso) di intieri 
abitati, con tradizioni ed interessi secolari, e relative perdite di coltivazioni 
e bestiame; quali si hanno, invece, collo sbarramento delle valli. Mentre 
le vette dei monti (da sprofondarsi) costituiscono per eccellenza « zone 
sterile mondiali ». 


F) Possibilità di evitare le lunghe scanpate delle scogliere, con rela- 
tiva enorme diminuzione del volume di pietra adoperato (meno della metà). 
aumento dell’ampiezza e profondità dei canali tra il vivaio e il frangiflutti 
nonchè chiusura perfetta delle « fiancate » del vivaio al passaggio dei 
pesci. 


G) risparmio di tempo e forza motrice, nel trasferimento della pietra. 
dovuto allo sfruttamento massimo della gravità, sia attraverso i condotti 
(galleria e pozzo, inclinati) di escavo iniziale, sia attraverso la « noria a 
telfer ». 


H) possibilità di eliminare la costosa scelta degli « ecàpoli », cari- 
cando le benne « alla rinfusa »; e alternando nei viaggi delle « norie » la 
pietra con la malta; risultando così i cassoni trasformati rapidamente sul 
posto in blocchi di calcestruzzo. 


1) possibilità di sfruttare poi il sistema di noria a telfer (con motore 
a gravità) quali teleferiche ad acqua di mare (presa dal lago; cioè a gravità) 
pei servizi passeggeri e merci dei quartieri rustici alti. 


L’ ESPERIMENTO DI CHIAVARI. 


Si tratta di un primo saggio di « vivaio marino a scogliera » secondo 
la figura e relative leggende; in sostituzione delle tre scogliere già 
previste dal Ministero L.L.P.P. per la difesa della spiaggia erosa del mare. 

Purtroppo Chiavari è in costa piana anzichè elevata e rocciosa; quindi 
l'esperimento riguarda unicamente le incognite del vivaio . Accertate que- 
ste con dati sperimentali consuntivi, sarà facile eseguire preventivi per un 
impianto « quinario » completo; per es. sulla prossima costa rocciosa di 
S. Anna, fra Cavi e Sestri Levante. 


A. BELLONI 
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Rapporto Annuale N. 3 (1948) del Deutsches Hydrographisches Institut, 
Hamburg (31 marzo 1949). (Fer i Rapporti precedenti e per l'organiz- 
zazione richiamata dalle suddivisioni del sunto che segue, vedi Rivi- 
sta Marittima. aprile 1949, pag. 112). 


Nel 1948 l'Istituto Idrografico Tedesco, già disperso in diverse sedi 
. separate, di cui alcune galleggianti, ha potuto disporre di nuovi e adatti 
locali in Amburgo, nel grande edificio della Seemanshaus, conseguendo 
così una sistemazione molto più soddisfacente. Dal | marzo 1949 esso di- 
pende finanziariamente dall’Amministrazione riunita dell’ Economia (Com- 
mercio), mentre i suoi altri rapporti con il Consiglio Alleato di Controllo, 
sono rimasti immutati. 


I. — I compiti della I" Divisione (Pubblicazioni nautiche e Informa- 
zioni) risultarono più vasti in seguito all'ampliamento della zona di traf- 
fico della marina tedesca; in parte alleviati dalla riforma valutaria,-in parte 
resi difficili dalla scarsità del personale. Tuttavia potè essere continuato: 


A) lo spoglio dei giornali di bordo, la preparazione di statistiche del 
moto ondoso nei mari tedeschi e nel Golfo di Biscaglia; delle perdite di 
piccolo naviglio dovuto al vento e per deriva; 


B\ la preparazione di supplementi ai portolani; 


C) la compilazione degli Avvisi ai Naviganti, considerevolmente più 
estesi, in base a rotizie raccolte dalle pubblicazioni estere: gli Avvisi, già 
pubblicati in tedesco e in inglese, sono continuati nella sola lingua tedesca; 


l'emissione di avvisi ai naviganti per R.T. (oltre 800); 


D) la preparazione dell'elenco Fari e Fanali; 


E) la pubblicazione del Nautischer Funkdienst 1948 (320 pagine) e 
la preparazione di un supplemento al N.F. coi nuovi codici meteorologici 
ir vigore dal | gennaio 1949. 
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II. — La 2* Divisione (Cartografia e Geodesia), con sede staccata 
nell'iniziata sede di Trollerot, era già tecnicamente al completo prima della 
riforma monetaria; prima di questa, era possibile la sola correzione delle 
carte necessarie all'uso: dopo, l'attività dei 13 cartografi e 3 incisori non 
si mostrò sufficiente per rimettere all'ordine le 400 carte della zona attuale 
della navigazione tedesca. |] processi fotografici furono molto utili; ma oc- 
corse sostituire i rami perduti e mancano i mezzi finanziari per aumentarli. 

Tuttavia, dopo di aver stabilito insieme con la locale Commissione 
Scientifica per la Talassografia, i limiti delle attuali necessità, si produssero 
carte speciali per la pesca, a colori; carte speciali per la navigazione radio- 
elettrica (Consol-Sonnen); una carta a 6 colori del Mare del Nord in 2 fogli 
e una carta a 5 colori del Mare del Nord e della Manica col reticolato 


Consol dei Radiofari di Stavanger e Bushmills. 


A) ll reparto geodetico si occupò in genere delle applicazioni car- 
tografiche : del calcolo della rete Consol in proiezione gnomonica, in scala 
| :15 milioni, per Stavanger; del rifacimento dei calcoli per carte di onen- 
tamento radiogoniometrico del Mare del Nord e Manica, del Mare dell'Est 
e dell'Europa settentrionale, coi nuovi dati per le reti Consol di Stavanger 


e Bushmills; di un analogo lavoro, iniziato, per il mare di Barents. 


B) Fu tentata e studiata !a riproduzione per fotoincisione dei rami 
perduti; fu riveduto il tracciamento delle isobate sulle carte per la pesca: 
per le carte di navigazione, le isobate avranno carattere nautico solo fino 
a 20 m.; da 40 o 30 m. in poi, ove è possibile, esse saranno tracciate per 
scopi morfologici il che, indipendentemente dalla sicurezza della naviga- 
zione, può essere utile per la Pesca), e per renderle utilizzabili come linee 
di posizione. Furono inoltre eseguite livellazioni di precisione di mareografi: 
determinazioni delle coordinate di nuovi pilastrini. 


C) Il Reparto Cartografico pubblicò nuovi rilievi e carte fluviali 
(nel 1948: 2 carte nuove. 6 nuove edizioni, 25 carte su rilievi tedeschi estra- 
nei all'Istituto Idrografico, 18 su carte estere; in preparazione 5 carte nuove. 
39 nuove edizioni). 


D) l reparti di riproduzione soffrirono delle difficoltà dei rifornimenti. 


E) Anche la correzione delle carte soffrì per la scarsità del perso- 
rale: essa non può essere fatta in serie, ma solo in considerazione delle 
richieste e con ritardi, mentre d'altro lato le richieste aumentano. 


III. — La Divisione Ill (Rilievi), continuò l'attuazione del piano pre- 
disposto nel 1947, e cioè lo scandagliamento dei tratti di mare non control- 
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lati durante la guerra e dopo, a causa delle mine, a cui vennero aggiunti, 
ed eseguiti: il rilievo dell'isola Trischen, lo scandaglio del Golfo di Mel- 
dorfer e degli accessi all'Ems. 


A) I rilievi furono eseguiti con la nave idrografica Paul Benecke e 
5 imbarcazioni idrografiche (8214 Km. di linea di scandaglio 480 Km. di 
costa rilevata, 995 determinazioni trigonometriche di punti, 33 livellazioni, 
77 vedute di costa, 24 determinazioni di relitti, 494 dal maggio 1945). An- 
che il lavoro in mare fu ostacolato dalle restrizioni monetarie. 


B) Il lavoro di revisione dei rilievi fu molto attivo e fu esteso a tutti 
i lavori compiuti e ai dati necessari disponibili. Venne inoltre proseguita 
la preparazione del Registro delle coordinate dell’ Istituto Idrografico Te- 
desco, in base al quale sarà completata la lista delle Coordinate Geogra- 
fiche edita dal Bureau Hydrographique International di Monaco. 


IV. — La Divisione IV (Oceanografia e Magnetismo), continuò : 


A) ad occuparsi dei mareografi e dei battelli fanale; venne riordi- 
nato l'Archivio oceanografico; compiuto l'Atlante delle correnti di marea 


dell'Elba inferiore; 


Al) iniziate le osservazioni sul Weser, sotto Brema, e l'Atlante 
relativo; 


A2) compiuta una carta delle correnti di marea pel portolano del 


Mare dell'Est.; 


A3) vennero: compiute dettagliate ricerche sulle maree di acqua 
bassa, e studiato un metodo per dedurre dall'andamento della marea e 
delle correnti alle foci di un fiume a marea, gli elementi stessi nei vari 
punti del fiume, con applicazione all'Elba. Così pure furono eseguiti studi 
sulle modificazioni prodotte dall'attrito alle maree nell'Elba; sulle rela- 
zioni tra il vento e lo stato del mare e sul trasporto di calore da parte 


delle correnti; 


A4) la rete di 69 stazioni di osservazioni dei ghiacci venne connessa 
colla rete della zona russa d'occupazione, e con quelle dell'Olanda e della 
Norvegia; tracciando carte giornaliere di tali osservazioni, furono emessi 
bollettini e previsioni giornaliere e preparato (ma non potuto pubblicare) 
un atlante relativo; 


B) il reparto « chimica del mare » si occupò dei Nitrati, in vista della 
conferma delle osservazioni del Barnes sul Mono-Di-Trihydrol. Furono 
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rielaborate le osservazioni eseguite durante la guerra da B. Schulz sul 
« Poseidon », che erano state perdute nel 1944; proseguito uno studio sulle 
variazioni dell’acidità del Rantum B., in Sylt, in accordo colla Stazione 
Biologica di Helgoland; intraprese ricerche di colorazione di corpi d'acqua 
dell'Elba con polvere di Alluminio e Uranina, ma con scarsi risultati; 


C) il reparto strumenti si occupò del collaudo degli strumenti di mi- 
sura oceanografici; del regolare funzionamento dei mareografi del Mare 
dell’ Est, specie di Cuxhaven e Hamburg; nonchè dell'attrezzatura stru- 
mentale dei battelli fanale. Fu preparata un'istruzione pel servizio dei 
inareografi; 


D) Vennero eseguite analisi chimiche e determinazioni di grandezza 
degli elementi di vari campioni di fondo dei Mari del Nord e dell'Est: 
esami di depositi del Mar Nero; elaborate carte della costituzione del fondo 


delle acque inglesi del Mare del Nord e dell'Est( dell'Islanda e del Mare 


di Barents meridionale. 


E) ll Reparto Magnetico, oltre a tracciare varie carte pei portolani. 
ha iniziato la raccolta di elementi per una carta mondiale della declina- 
zione 1953.0 (scala 1: 28 milioni), su progetto del Bureau Hydrographique 
di Monaco; ha provveduto alle osservazioni nell'Osservatorio di Wingst e 
all'elaborazione dei risultati; alla ripetizione delle osservazioni di campagna 
in 7 punti della rete di I° ‘ordine, col'audando gli strumenti necessari. 

Chiare illustrazioni, che accompagnano il Rapporto, mostrano l'attrez: 
zatura notevole di cui dispone il laboratorio magnetico. 

Fu ricalcolato il campo normale regionale delle regioni orientali, pe: 
una migliore definizione delle anomalie; iniziato lo studio di un apparato 
registratore degli elementi magnetici atto a registrare immerso nell'acqua. 


V. — La Divisione V (Maree, Astronomia nautica e segnali orari. 
trasferitasi ormai nei nuovi locali della Seemanshaus; 


A) ha iniziato la messa in opera della nota Macchina per il calcoio 


delle maree; 


Al) durante il 1948, ha pubblicato le Tavole di marea pel 1949, cor 
annuari di previsione per la costa tedesca e i relativi estuari, lo Slesvig 
Holstein, l’ Elba, e il Weser, e la costa della Frisia orientale, calcolati col. 
l’aiuto delle macchine e di altri servizi esteri, e le Tavole 1950, col proce- 


dimento non armonico; 


A2) ha eseguito lo spoglio dei dati mareografici per la determina 
zione del livello medio e continuata la determinazione delle costanti non 
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armoniche mediante la rappresentazione di Fourier della ineguaglianza 
quindicinale di altezza, per 43 stazioni mareografiche e per diverse stazioni 
olandesi; in parte anche delle ineguaglianze di ora (per Cuxhaven da 19 
anni di osservazione): si è così preparato il calcolo delle ineguaglianze 
anomalistiche e di declinazione della Luna dagli stessi intervalli, la serie 
secolare (1843-1943) di registrazioni di Cuxhaven servirà per il calcolo delle 
ineguaglianze dovute alla inclinazione dell’orbita lunare. 


A3) E’ stato preparato un programma del calcolo delle costanti ar- 
moniche con la macchina Hollerith. Studi particolari vennero eseguiti sulla 
t1apprseentazione delle maree in funzione del tempo anche per località di 
acque basse: vennero preparate notizie sulle maree e correnti di marea 
pel portolano del mare del Nord, parte orientale e per il Supplemento al 
portolano del Mare del Nord, parte settentrionale; venne fatto uno studio 
sulle deviazioni prodotte dalle correnti di Foucault, indotte nelle eliche 
dei correntometri, sulle bussole dei correntometri stessi, e sulla misura di 
pressioni in mare con manometri tipo Bourdon; 


A4) venne continuato il servizio di avvisi R.T. delle maree meteoro- 
logiche, e di avvisi dello stato della marea in Cuxhaven; e così pure il 
servizio di previsione per Emden, Brema e Amburgo, sia per lo ‘stato della 
marea, sia per le alte e basse maree meteorologiche; vennero eseguite ri- 
cerche sull'effetto di impatto dovuto al vento; l 


B) I] reparto metodi di navigazione ha pubblicato le Effemeridi 1949 
e 1950, con alcune modifiche rispetto ai precedenti Nautische Jahrbiicher: 
venne fatto uno studio sulla rifrazione, per il quale sono progettate ulteriori 
ricerche sui laghi; vennero eseguite esperienze in mare per stabilire le 
caratteristiche di un sestante giroscopico a seconda dello stato del mare 
e della lunghezza del periodo di integrazione delle misure; e, per con- 
fronto, con un sestante a livella (che con calma di mare risulta superiore 
al giroscopico e inversamente); nelle stesse occasioni, venne verificato. il 
corretto funzionamento del radiofaro Consol di Stavanger e di Bushmills. 
vennero inoltre eseguiti: uno studio sulla determinazione di posizione con 
l'osservazione di più stelle di uguale altezza e con metodi radioelettrici; 
studi sulle proprietà delle varie linee di posizione, sulle loro relazioni, e sui 
metodi per determinarle; 


C) il reparto cronometria ha ripreso il servizio dei segnali R.T. e 
quello di verifica dei cronometri dopo il trasferimento nei 5 locali della 
Seemanhaus dei pendoli e degli apparati di ricezione trasmissione, e la 
installazione di uno strumento dei passaggi. Prima del trasferimento, era 
stato messo in azione un vibratore a 440. hz, per l'emissione di frequenze 
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campione. Vengono ricevuti e confrontati i segnali Onogo di 24 stazioni: 
ai primi del 1949 era previsto l'approntamento degli impianti di registra- 
zione e di misura e di due orologi a quarzi per l'emissione dei segnali 
ritmici, alimentati da batterie al nichel per eliminare gli effetti delle inter- 
ruzioni della rete stradale. Un apposito impianto è disponibile per verifiche 
al cronometri. 


Vi. — La Divisione Tecnico-nautica fu trasportata in locali riattati 
e migliorati della vecchia Seewarte, dopo altri due trasferimenti che ne 
rallentarono l’attività. 


A) La Divisione ha assunto il compito della manutenzione e ripara- 
zione delle girobussole Anschutz: e non potendosi assumere personale, 
furono fatti contratti speciali con personale specializzato della libera 
industria. 


Al) Furono eseguite ricerche per la sostituzione della mica col ve- 
tro nella costruzione delle rose per bussole, sulla incisione fotomeccanica 
delle rose, sulle vernici, sulla possibilità di alleggerire le rose; sullo smor- 
zamento induttivo delle rose a secco, che risultò doppio di quello delle 
rose Thomson di egual diametro, munendole di magneti speciali a calotta 
sferica; sulla compensazione stabile della quadrantale, per via esclusiva- 
mente elettrica, senza uso di ferro, per cui sono in corso esperienze; venne 
proseguito lo studio delle bussole a induzione e loro ripetitrici: sul siste- 
ma di trasmissione alle ripetitrici. Le bussole a induzione, la cui costruzione 
e funzionamento furono accennati nel precedente rapporto annuale, non 
ebbero funzionamento regolare; esse rientrano nel tipo esposto nel mar- 
zo 1948 in questa Rivista (I). 

Dopo l'eliminazione di alcuni difetti, si riuscì a farle funzionare esat- 
tamente in campi dell'ordine di 3 gauss: esse, richiedono quindi un siste- 
ma magnetico che rinforzi il campo terrestre e la bussole a induzione può 


(1) Eccone un cenno: 


La bussola a induzione di cui trattasi non possiede, al di fuori della solita 
sospensione cardanica, alcuna parte mobile: era inizialmente destinata per un cor- 
rentometro per grandi e piccole profondità. 

Essa contiene come élemento magnetico sensibile un induttore a forma di anello 
di circa 10 cm. di diametro che può considerarsi, in sostanza, composto di 3 paia 
di induttori alimentati a corrente alternata, del tipo descritto nella citata Rivista 
Marittima, disposti coi loro assi a 120°. Essi forniscono 3 tensioni alternate propor- 
zionali alle 3 componenti della comp. orizzontale terrestre nelle 3 direzioni. Queste 
tensioni vengono condotte a tre bobine anch'esse cogli assi a, 120° . Nel centro di tale 
insieme si determina un campo alternato, che in direzione e intensità corrisponde al 
campo terrestre che induce le tre paia di induttori, che induce una bobinetta girevole. 
In tale bobina la tensione indotta si annulla solo quando il suo asse è normale al campo 
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dunque semplicemente servire a comandare le ripetitrici : ora però si fanno 


esperimenti in campi deboli come quelli di bordo, ottenuti con una bobina 
di Helmholtz del diametro di | metro; 


A2) lo studio sulla eliminazione del momento d'attrito dei cuscinetti 
oscillanti in rotazione, a sfere o a rulli, o cuscinetti a punta o a coltello) 
ha dimostrato che, fra i cuscinetti, quelli a rulli sono preferibili a quelli 
a sfere; ma che le vibrazioni prodotte dai motorini che producono la rota- 
zione generano in entrambi i casi. difficoltà; che le sospensioni a punta si 
guastano presto durante il funzionamento del giroscopio; e quelle a coltello 
pure. Furono eseguite prove con una bussola di Foucault munita di un 
cuscinetto verticale a punta e di una fettuccia di sospensione, ottenendo 
una precisione dell’orientamento di + 10°; che non sorpassa i F 4’ anche 
con sospensione a fettuccia sopra e sotto, a causa dell'effetto della tem- 
peratura sull’elasticità della sospensione; 


A3 il reparto strumenti astronomici e ottici, solo dopo la riforma 
valutaria potè procurarsi l'attrezzatura fotometrica, microscopica, fotogra- 
fica necessaria : ora si provano le lanterne di posizione non più soggetti- 
vamente, ma obiettivamente: e l’Istituto ha studiato un adatto strumento 
molto semplice per uso dei costruttori; ha inoltre studiato un « traguardo 
rotante » che permette ottima precisione di rilevamento; 


A4) si è occupato di scandagli acustici e del loro confronto collo 
scandaglio a mano, della possibilità di letture precise sotto i 50 m. anche 
con apparati normali; l'Atlas Werke ha costruito, su disegni dell'Istituto 
Idrografico, un indicatore elettrico ausiliario che, indicando la carica ac- 
cumulata in un condensatore nell'intervallo tra la partenza e l'arrivo del- 
l'eco, permette di misurare le piccole profondità (sarà migliorato e nuova- 
m:ente provato); ha studiato un piccolo scandaglio acustico per imbarca- 
zioni, alimentato da batterie con registrazione sullo schermo di un tubo di 
Braun. Le frequenze di tutti gli scandagli acustici furono trasformate da 
22 a 30 Kc/sec. per ottenere uniformità di attrezzatura. . 


alternato prodotte dalle tre bobine. La tensione indotta serve a comandare un eer- 
vomotore che mantiene la bobinetta girevole sempre orientata in modo che la 
tensione sia nulla; l’asse della bobina indica così la direzione del campo tertestre; 
altri motorini conformi a questo orientano le rose di un numero qualunque di 
ripetitrici. 

La compensazione è possibile per via esclusivamente elettrica (regolando il 
numero delle spire delle tre bobine, come subito può verificarsi). Un cavo quadri- 
polare serve a unire tre punti a 120° dell'avvolgimento dell’induttore anulare alle 
tre bobine con un capo in comune, e per alimentare la corrente alternata: indut- 
tore e bobine sono naturalmente fisse alla nave. 
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Venne studiato un apparato integratore di rotta, la cui parte meccanica- 
elettrica non è ancora a punto, e così pure un apparato per la registrazione 
della rotta sulle carte. 


Il reparto dispone nella nuova sede di impianti di alimentazoine elet- 
trica appositamente studiati; strumenti di misura fra cui un voltometro 
elettronico; un frequenzimetro da 20 a 50.000 hz. Fra l’altro ha potuto seguire 
nel tempo l'andamento delle deviazioni a bordo da una motonave colpita 
da fulmine; 


B) il reparto strumenti R.T. utili a.la navigazione ha provveduto 
all'istituzione di un piccolo campo di prova per la riparazione delle attrez- 
zature R.T. delle navi (apparati R.T. e ricevitori speciali), entrato in fun- 
zione per l'istruzione del personale nel 1949; 


C) il reparto co.laudi istrumenti nautici e informazioni ha verificato 
18.282 strumenti nel 1948, eseguito 781 compensazioni e impartito 10.585 
informazioni nautiche. 


ll rapporto è accompagnato da grafici che indicano per ogni mese del 
1948: il numero delle bussole verificate: dei sestanti: delle compensa- 
zioni eseguite; delle informazioni nautiche; delle lanterne verificate; dei 
cronometri e orologi verificati; dei barometri tarati; delle entrate prodotte 


da tali verifiche. 
Gli uffici idrografici periferici vennero completati: quelli di Bùsun e 
Wilhelmshaven muniti dell'apparato di prova delle lanterne e di apparati 


per verifica delle bussole: quello di Eckernfoerde è stato chiuso per 


economia. 


VII. — Il rapporto ci da notizia infine della biblioteca, della reda- 
zione della rivista Deutsche Hydrographische Zeitschrift, delle pubblicazioni 
dell'Istituto, dell'archivio, dei depositi, delle macchine statistiche Hollerith 
di cui l'Istituto è dotato, del personale e delle numerose abitazioni costruite 
per gli impiegati (ancora 58 famiglie nel 1948 erano lontane dai loro capi- 
famiglia alloggiati in Amburgo), dell Amministrazione delle navi, dell’of- 
ficina e del lavoro fatto da quest'ultima per l'attezzatura dell'Istituto. 

Chiude il rapporto l'elenco delle pubblicazioni ufficiali e dei lavori 
pubblicati dal personale scientifico e tecnico dell'Istituto e di quelli in 
progeito. 

Si tratta, come si vede di un grandè Istituto sorto e operante nelle più 
gravi difficoltà, ma con esemplari risultati, nel cordiale accordo tra la 
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direzione tedesca del noto Oceanografo e ldrografo Bònhecke, e il con- 
trollo Alleato, rappresentato sul posto da un Ufficiale Inglese, manager. 
Esemplare risulta dal rapporto del manager inglese, anche il contributo 
delia Commissione interna, sopratutto per l’azione di umana solidarietà che 
le circostanze hanno spesso resa necessaria. 


M.T. 


Général L.M. Chassin: « Histoire militaire de la seconde guerre mon- 
diale ». (Payot, Paris, fr. 540) 


L'A. — già addetto allo Stato Maggiore della Difesa Nazionale e suc- 
cessivamente Sottocapo di Stato Maggiore dell'esercito francese — ha of- 
ferto ai lettori, in questo volume denso di fatti e di cifre, una visione pa- 
noramica sufficientemente completa degli avvenimenti militari della se- 
conda guerra mondiale sui vari scacchieri operativi, integrandola con un 
sintetico cenno sui caratteri salienti della guerra moderna. 

La materia risulta razionalmente ripartita in quattro parti, riferentisi 
rispettivamente alle quattro fasi caratteristiche della guerra, e cioè: la fase 
della guerra lampo; la fase dell'attacco contro l'U.R.S.S. e delle ultime 
vittorie dell'Asse, fino alla tipica svolta segnata sui vari fronti da El Ala- 
mein, Stalingrado, Midway e Guadalcanal; la fase della controffensiva al- 
leata, in cui un cerchio di ferro e di fuoco si va sempre più stringendo ine- 
sorabilmente sulla Germania e sul Giappone; la fase dell’assalto finale. 
prima in Europa e poi in Asia. 

Il volume è infine completato da una breve appendice che riunisce. 
insieme con un cenno sulle operazioni della |* armata francese in Ger- 
mania dal marzo al maggio ` 45, due tabelle riassuntive di dati statistici 
relativi allo sforzo bellico dei principali Stati belligeranti. 

Opera, pertanto, sotto vari aspetti interessante e istruttiva, destinata 
a portare un contributo non trascurabile alla futura storia dell'ultimo 
grande conflitto, nonchè a fornire utile materia «di meditazione agli stu- 
diosi di questioni militari, per gli ammaestramenti che l'A. ha saputo. 
trarre dalle più recenti esperienze di guerra. 

Alcuni di tali ammaestramenti — come, ad esempio: la prevalenza 
dell'offensiva sulla difensiva per effetto dell’aumentata velocità dell'attacco 
rispetto alla velocità di tiro delle armi della difesa; l’importanza decisiva 
della supremazia aerea, sia pure temporanea e locale, ai fini del successo 
di qualsiasi operazione terrestre o navale; il netto rovesciamento di posi- 
zione reciproca tra nave da battaglia e portaerei in una moderna flotta da 
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guerra; il grandioso progresso dei mezzi tecnici che ha consentito di ti- 
durre sul campo di battaglia il numero dei combattenti, limitandone in 
conseguenza le perdite; il carattere sempre più totalitario della guerra mo- 
derna, che non consente alcuna distinzione tra combattenti e non com- 
battenti; la capacità di produzione industriale assurta a fattore fondamen- 
tale di vittoria — meritano di essere particolarmente sottolineati. 

Tuttavia l'Opera del generale Chassin, che pur s'intitola « Hstoire mi- 
litaire de la seconde guerre mondiale », e che lA. stesso definisce « un 
récit aussi objectif que possible des événements», non è immune da pecche, 
proprio sotto il duplice ‘profilo delia compiutezza della documentazione sto- 
rica e della obbiettività della esposizione. Non si può non rilevare, infatti. 
«ome — dal complesso della narrazione — lo sforzo di guerra sostenuto 
dalle forze armate italiane, in terra, sul mare e nel cielo, risulti: o siste- 
maticamente misconosciuto (periodo ’ 40-' 43), o addirittura ignorato 
(guerra di liberazione). 

Assai facile sarebbe — non certo per amor di polemica, ma unica- 
mente per doverosa precisazione storica — spigolare fra le pagine del 
libro le inesattezze e le omissioni in cui l'A. incorre allorchè narra o com- 
menta le operazioni di guerra del nostro esercito o della nostra marina. 
Ma tale sistematica ricerca e le conseguenti inevitabili contestazioni po- 
trebbero condurci assai lontano, esulando comunque dai limiti normai- 
mente imposti ad una recensione. Ci limiteremo soltanto a constatare che 
tali manchevolezze, anche se dovute unicamente — come vorremmo spe- 
rare —-a insufficienza di documentazione, non fanno certo onore alia 
imparzialità dell'A. e ancor meno conferiscono serietà storica alla sua 
opera, pur sotto varii aspetti pregevole. 


G. A. 


RarFaELE Di Lauro: Come abbiamo difeso l’impero. Roma, Ed 
« L'Arnia » L. 950. 


Nel momento in cui l’Italia si accinge a riprendere con rinnovato spi- 
rito la sua tradizionale missione di civiltà in Africa, assumendo per conto 
delle Nazioni Unite l’amministrazione fiduciaria della Somalia, giunge in 
buon punto questo libro di alto valore documentario in cui l'A. — parti- 
colarmente esperto in materia, per avere a lungo soggiornato in Africa 
Orientale come funzionario dell'amministrazione coloniale — sintetizza le 
drammatiche viecende della difesa dell'impero tra il giugno 1940 e il 
dicembre 1941. 
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Al momento della nostra dichiarazione di guerra alla Gran Bretagna 
e alla Francia (10 giugno 1940), data la posizione geografico-strategica 
dell’Africa Orientale Italiana, circondata da ogni parte dal nemico e senza 
alcuna possibilità di rifornimento dalla madre-patria, la partita — per 
quanto si riferiva alle possibilità di difesa dell'impero — era già per noi 
perduta in partenza. Tanto più che, mentre il nostro impero, da poco con- 
quistato e non ancora del tutto pacificato, era ben lontano dall'avere rag- 
giunto un minimo di autosufficienza logistica, l'avversario aveva dalla sua 
parte la piena disponibilità delle comunicazioni terrestri e marittime, per 


cui non solo poteva attaccarci su più direzioni convergenti, ma — quel che 
più conta — poteva alimentare senza alcuna pratica limitazione i suoi 
attacchi. 

Né, infine, la nostra scarsa disponibilità di mezzi aerei — un mo- 


desto complesso di 184 apaprecchi, in gran parte antiquati, poco veloci 
e male armati, nonchè in corso di progressivo logoramento e senza alcuna 
possibilità di grandi riparazioni o di sostituzioni — poteva consentirci di 
ostacolare con frequenti e massicci bombardamenti il concentramento 
delle truppe nemiche nelle basi di Porto Sudan, Kartum e Ghedaref. 

In tali condizioni, a che cosa poteva tendere da parte nostra la dis- 
perata difesa di un territorio destinato ad essere, prima o poi, fatalmente 
sommerso dalla marea dilagante delle forze corazzate nemiche, precedute 
e appoggiate da terrificanti bombardamenti aerei a tappeto? 

A parte ogni considerazione di ordine morale, che ogni caso avrebbe 
imposto ai soldati d'Italia di difendere sino all'estremo sacrificio la propria 
bandiera (e sotto tale riflesso gli Italiani d'Africa, nazionali e indigeni. 
fanti e artiglieri, carabinieri e finanzieri, marinai e avieri, si prodigarono 
in un'epica gara di valore e di sacrificio: da Cheren ad Amba Alagi, da 
Lolquefit a Culquaber, da Massaua a Gondar), la difesa ad oltranza del- 
l'impero trovava la sua giustificazione strettamente militare nella necessità 
d'immobilizzare e logorare una notevole massa di forze avversarie per im- 
pedirne, o almeno differirne il più a lungo possibile, l'intervento nello 
scacchiere decisivo del Mediterraneo. 

Ora, se si consideri che la nostra resistenza in Africa Orientale riusci 
ad inchiodare, dal giugno ‘40 al dicembre ’4I, oltre 6 divisioni nemiche. 
di cui 4 motocorazzate, con circa 600 cannoni e oltre un migliaio di aerei 
— forze che, se disponibili in Egitto in gennaio ’ 41, avrebbero potuto ro- 
vesciare con un anticipo di due anni la situazione strategica nel Mediter- 
ranec a favore della Gran Bretagna — ben si può affermare che la difesa 
dell'impero, nella economia generale della guerra dell'Asse, fu tutt'altro 


che infruttuosa. 
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Forse si sarebbe potuto ottenere di più, se si fossero evitate da parte 
nostra alcune deficienze di organizzazione e di condotta operativa: deficien- 
ze che l'A. non trascura di mettere in rilievo. E invero: dispersione ini- 
ziale delle forze per la conquista del Somaliland (allorchè da Roma si in- 
citavano i combattenti dell'A. O. I. con messaggi di questo tenore: « Su, 
da bravi, bisogna poriare qualche cosa sul tavolo della pace »); la mancata 
organizzazione di un campo trincerato nell'Harrarino (che avrebbe note- 
volmente ritardato la marcia trionfale delle truppe di Cunningham attra- 
verso la Somalia e il loro congiungimento con quelle di Platt, provenienti 
dal nord); l’affrettata costituzione del ridotto dell Amba Alagi (difficilmente 
difendibile con soli 3000 uomini su tutte le direzioni), e in conseguenza il 
mancato concentramento di tutte le forze superstiti nel ridotto dell Amhara 
impedirono indubbiamente che la nostra resistenza in A.0.1. si pro- 
traesse anocra per vari mesi. Ma, se non mancarono deficienze da parte 
nostra, la condotta operativa dell'avversario — e l'A. lo dimostra ampia- 
mente — non fu certo immmune da esitazioni ed incertezze. Basti con- 
siderare che, coi mezzi dì cui disponeva, esso si attardò per un anno e 
mezzo in una sanguinosa ed estenuante campagna, nella quale gli Italiani 
d'Africa — pur costretti ad un'impari lotta riuscirono ad inchiodare e logo- 
rare una cospicua aliquota delle sue truppe migliori. 

Varie pagine del libro sono dedicate alla descrizione dei numerosi 
episodi di valore in cui gareggiarono nazionali e indigeni, fanti, artiglieri. 
genieri, cavalieri, carabinieri, guardie di finanza, marinai e avieri. Un ap- 
posito capitolo rievoca l'estrema difesa di Massaua, in cui Granatieri di 
Savoia e Fiamme Gialle, allorchè la piazza era già caduta, combattevano 
ancora, catturando prigionieri britannici e incendiando con bottiglie esplo- 
sive i carri armati nemici. ln esso si accenna altresì alla gloriosa fine di 
alcune nostre unità navali del Mar Rosso. Ricorda in proposito lA. che 
in quel mare noi non avevamo una flotta di guerra vera e propria, capace 
di contrastare — sia pure limitatamente — il traffico marittimo dell avver- 
sario; per cui la perdita di Massaua non determinò sostanzialmente, sotto 
tale riflesso, un notevole peggioramento della nostra situazione. 

A Massaua era dislocata soltanto una piccola aliquota di naviglio sot- 
tile (caccia e sommergibili) che, fedele alle nobili tradizioni della nostra 
Armata navale, si prodigò oltre ogni limite di sacrificio contro un nemico 
strapotente. A gloria delle nostre unità navali del Mar Rosso, meritano di 


essere ricordati — insieme con l'ardito periplo dell’Africa, effettuato da 
alcuni sommergibili che riuscirono a raggiungere incolumi le acque della 
Patria — l'attacco del 20 ottobre "40 contro un convoglio nemico di 37 


piroscafi, nella cui scorta figurava, tra gli altri ,un veloce incrociatore bri- 
tannico del tipo « Sidney” e la gloriosa fine del nostro cacciatorpediniere 
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« Nullo » che, dopo avere attaccato e silurato l'incrociatore nemico, attac- 
cato a sua volta e sopraffatto, affondava con la bandiera al vento, dopo 
avere sbarcato i marinai superstiti. Ritti sulla plancia, accanto alla ban- 
diera di combattimento , si inabissavano con la nave il Comandante Bor- 
sini e il suo fedele attendente Ciavarola che, trascinato dal sublime esempio 
del suo Ufficiale, aveva rifiutato di salvarsi. 

l Dalla lettura di questo libro, denso di fatti e di cifre e rifuggente da 
ogni artificio retorico, gli Italiani di oggi potranno trarre, insieme con gli 
elementi per un più sicuro giudizio sui recenti avvenimenti di guerra in 
quel lontano scacchiere operativo, nuovi motivi di fierezza e di orgoglio 
per quanto i combattenti d’ Italia — di terra, di mare e del cielo — seppero 
operare nelle condizioni più difficili e senza essere confortati dall’allettante 
miraggio della vittoria. i 


G. A. 


N. d. D.: L’attacco del 20 ottobre 1940. secondo notizie di fonte inglese, fu condotto 
contro un convoglio di 31 piroscafi scortati dall’incr. Leander, c.t. Kimberley e da 5 Sloop. 
Il convoglio non subì danni. Il Nullo fu inseguito dal Leander e dal Kimberley e poi 
solo da quest'ultimo. Il c-t. inglese fu colpito da un colpo della batteria di Harmil e do- 


vette essere prese a rimorchio per raggiungere Suez. 


MarceL CARPENTIER: Les Forces Alliées en Italie (Ed. Berger Levrault, 
Paris, 390 fr.). 


ll titolo non corrisponde esattamente al contenuto del libro. L'Autore 
è un Generale francese, che fu Capo di Stato Maggiore del Generale Juin, 
quando questi era Comandante del Corpo di Spedizione in Italia; è quindi 
logico che la storia delle operazioni svoltesi sul fronte italiano sia nar- 
rata quasi unicamente dal punto di’vista francese. 

Il C.E.F. (Corp Expéditionnaire Français) si trova, come è logico, al 
centro della narrazione, e le battaglie da esso combattute, le fatiche soste- 
nute, i successi conseguiti, sono narrati ampiamente, con ogni sorta di det- 
təgl. Quando invece le truppe del C.E.F. non prendono parte alle ope- 
razioni, l'Autore si limita a riassumere in pohe righe il corso degli 
avvenimenti. 

Il libro è stato scritto, fondamentalmente, per dimostrare non soltanto 
come il soldato francese si sia risollevato dalla catastrofe del 1940, ma 
sopratutto come lo Stato Maggiore del nuovo esercito di Francia abbia 
rapidamente riconquistata, nel mondo militare, una posizione all’altezza 
dell'antica tradizione. La principale vittoria ottenuta dagli Alleati in Italia, 
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lo sfondamento del fronte di Cassino e della linea Gustav, nonchè l'oc- 
cupazione di Roma, fu raggiunta soltanto dopo che i Capi dell'Esercito 
Alleato ebbero abbandonato il loro progetto di attacco frontale, progetto 
che condusse all'insuccesso dell'offensiva invernale, ed adottarono il piano 
del Generale Juin. La buona riuscita di tale piano venne poi assicurata dalla 
abilità e dal coraggio del soldato francese. 

Ricordiamo che il C.E.F., nel periodo della sua massima efficienza, 
era costituito su quattro divisioni, uma algerina, una senegalese, e due 
marocchine; in più vi erano un raggruppamento blindato, ed uno di « gou- 
miers » (tipo speciale di truppa coloniale del Marocco). 

Il libro è redatto in uno stile marcatamente militare; vi sono riportati 
per esteso, sovente nel testo integrale, gli ordini di operazioni, le dispo- 
sizioni e le direttive impartite dai Comandi. La lettura è pertanto piuttosto 
arida; essa rappresenta tuttavia uno studio interessante sulla guerra mo- 
derna, poichè ci prospetta con chiarezza le difficoltà contro le quali si 
venne ad urtare l’esercito americano allorquando fu costretto alla lotta 
su di un terreno eccezionalmente difficile, sul quale la tattica doveva adat- 
tarsi alla aspra natura del suolo montagnoso ed alla ristrettezza dello 
spazio utile per la manovra. 

Le prime pagine tracciano con esattezza la situazione quale si presen- 
tava all’inizio del novembre 1942. Lo sbarco in Africa fu giustamente de- 
finito, dagli Americani, « la bisettrice della guerra », perchè segnò la fine 
dei successi dell'Asse ed il principio della vittoria alleata. L'autore fa os- 
servare quel che sarebbe accaduto se le forze dell'Asse avessero occupato 
l'Africa francese; e-la sua frase « Hitler non conosceva l'Africa » esprime 
una verità che forse sarebbe stata più esplicita se detta con altre parole: 
« Hitler non capì che la chiave della vittoria stava nel Mediterraneo ». 


L'occupazione dell'Africa del nord è riassunta in due pagine, poichè 
la storia di essa non entra nei limiti del libro. Più ampia è l'esposizione 
delle successive decisioni attraverso alle quali lo Stato Maggiore alleato 
stabilì di attaccare l’Italia con forze non numerose, e sufficienti a raggiun- 
gere un obiettivo limitato: far crollare la resistenza italiana, staccando 
l'Italia dall’ Asse, assicurandosi così tanto la sicurezza della navigazione nel 
Mediterraneo, quanto un certo numero di basi aeree situate in posizione 
favorevole per attaccare la Germania meridionale. 


Brevemente si accenna alla presa di Pantelleria, Lampedusa e Linosa: 
in poche pagine è descritto lo sbarco in Sicilia al quale presero parte 1 
“ goumiers » marocchini. 

Con serenità, sebbene con qualche errore nell'apprezzamento delle 
forze tedesche esistenti nella Penisola, l'Autore descrive le fasi della caduta 
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del Fascismo e dell'armistizio italiano. Lo sbarco a Salerno è narrato suc- 
cintamente, nelle sue alterne vicende, fino alla costituzione della linea del 
fronte che attraversò la Penisola dal Tirreno all Adriatico, e sulla quale 
le colonne motorizzate non avevano più possibilità di manovrare, i bombai- 
damenti ottenevano effetti limitati, la superiorità materiale ed aerea per- 
deva buona parte del suo valore, e si ritornava al tipo di guerra nel quale 
l'uomo, il fante, rappresentava ancora l'elemento principale. 

Da questo periodo in poi cominciò a costituirsi il CEF. L'Autore fa 
notare quanto sia salito nella stima degli Alleati il soldato e l'Esercito Fran- 
cese, paragonando l’arrivo del Generale Juin il 25 novembre 1943, quando 
giunse a Napoli senza che qualcuno lo- venisse a ricevere, senza un'auto- 
mobile che lo attendesse, senza un picchetto che gii rendesse gli onori: 
e la sua partenza, il 21 giugno 1944, quando il Comandante del C.E.F. 
venne accompagnato all'aereo da tutto lo Stato Maggiore alleato dell’ Ar- 
mata d’ ltalia, mentre il Generale Alexander volle guidare personalmente 
l'automobile. 

La 2° Divisione marocchina fu la prima ad entrare in linea; seguì nel 
dicembre la 3‘ Divisione algerina. ll 3 gennaio un settore del fronte venne 
affidato ai Francesi, in sostituzione di un corpo americano destinato al'o 
sbarco di Anzio. i | 

Il giorno 8 gennaio ebbe inizio l'offensiva invernale, con un poderoso 
attacco contro le posizioni tedesche intorno a Cassino. È' noto che tale bat- 
glia, che avrebbe dovuto travolgere, appoggiata dall'azione di Anzio, le 
difese germaniche della linea Gustav, durò fino al 24 marzo quasi ininter- 
rottamente, e finì con una netta sconfitta degli Alleati i quali, dopo aver 
conseguito qualche Ilimitatissimo vantaggio territoriale, ed aver raggiunta 
la sorpresa sbarcando sulle spiagge di Anzio e di Nettuno senza colpo fe- 
rire, non riuscirono che a consumare uomini e materiali in tentativi tanto 
vani quanto sanguinosi di occupare Cassino mediante successivi attacchi 
frontali. L'Autore, evidentemente influenzato dalle notizie di quel tempo, 
considera il Monastero di Montecassino come il centro della resistenza 
germanica. 

Risul:erebbe dal libro che la richiesta del bombardamento e della 
distruzione dell’Abbadia sia stata avanzata dal generale britannico Freyberg, 
prima di lanciare all'attacco le sue truppe che erano state prelevate dalla 
VIII Armata e portate in appoggio alla V, onde sostituire altri esausti 
reparti americani. |! bombardamento venne effettuato, il Monastero di- 
strutto, ma l'attacco fallì ugualmente. Gli ultimi giorni di battaglia furono 
spesi nella vana ricerca di un suceesso locale che permettesse di salvare 


il piestigio. 
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ll Gen. Juin, con il C.E.F., non ebbe, nell'offensiva invernale, che un 
obbiettivo secondario: quello di svolgere attacchi locali onde trattenere 
sn' proprio fronte il maggior numero di truppe germaniche. Il compito fu 
brillantemente assolto; alcuni caposaldi furono conquistati e mantenuti; 
ed il 44 “o delle forze tedesce impegnate sul fronte della V Armata venne 
assorbito dalla difesa contro gli attacchi francesi. 

Dopo la fine dell'offensiva invernale, il successivo periodo fino alla 
metà di maggio venne utilizzato per riordinare le truppe. Il C.E.F. rag- 
giunse la forza di quattro divisioni, e vennero iniziati i preparativi per 
l'offensiva di primavera. 

I] libro, da questo punto in poi, assume il carattere di un vero e proprio 
"apporto militare: vi troviamo la descrizione del terreno, le informazioni 
sull avversario, la dislocazione delle forze, ecc. Il piano che venne adottato 
da! Comando Alleato fu quello proposto dal Gen. Juin, e integralmente 
riportato nel testo, che imperniava la manovra sullo sfondamento della 
lir:ea nemica attraverso la zona montagnosa ed impervia del massiccio del 
Petrella, dove l'avversario, ritenendosi sufficientemente protetto dalla im- 
praticabilità del terreno, aveva apprestato il minor numero di opere di- 
fensive e dislocato poche truppe. Naturalmente lo sforzo principale d'at- 
tacco avrebbe dovuto essere sostenuto dal C.E.F. 

La preparazione della battaglia è meticolosamente descritta; sono n- 
portati gli ordini di operazione impartiti anche .ai singoli reparti minor. 
Alcune pagine sono dedicate alla contropreparazione germanica. 

L'attacco cominciò l ll maggio; mentre le forze americane segnavano 
il passo davanti a Cassino, il C.E.F. operò la prevista manovra di sfonda- 
mento. facendo crollare così tutto il sistema difensivo tedesco. L'ampiezza 
della manovra alleata, totalmente diversa dalla precedente, disorientò il 
nemico; e l'Autore riporta numerosi brani di documenti germanici, nei 
quali è apertamente espressa l'ammirazione del piano d'attacco. 


Segue la descrizione della ritirata tedesca, del tentativo di resistenza 
al sud di Roma, e dell'entrata nella città della V Armata. ll C.E.F., se- 
condo l'Autore, venne arrestato sulle rive del Sacco in modo che non 
potesse partecipare all'ingresso delle truppe Alleate nella capitale italiana. 
Il] Generale Carpentier attribuisce questo ordine a questioni di prestigio 
di nazionalità. 

Fu soltanto dopo l'abbandono di Roma che i Tedeschi rinunciarono 
a disputare il terreno palmo a palmo agli avversari e compresero che se 
volevano guadagnar tempo e modo per difendersi sulla linea Gotica, dove- 
vano sganciarsi dal nemico avanzante, cercare di trattenerlo con azioni di 
retroguardia, ed attenderlo sulle posizioni già precedentemente preparate- 
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Fer evitare questa possibilità — afferma il Gen. Carpentier — occor- 
reva forzare l'inseguimento alla massima andatura; fare in modo che la 
V Armata, molto più avanzata dell’ VIII, tagliasse la ritirata alle forze 
tedesche che si ritiravano sul versante adriatico; e poi, sfondando la resi- 
stenza del nemico sui passi apenninici prima che esso avesse il tempo di 
organizzarvisi, dilagare nella valle padana. 

Questa manovra avrebbe permesso l'occupazione della valle del Po, 
e lo sfruttamento della vittoria fino ad un punto non prevedibile, ma che 
avrebbe potuto arrivare fino all'invasione della Germania attraverso al 
Brennero, o più probabilmente alla marcia su Vienna. 

E' vero che a Teheran i capi della Nazioni Alleate avevano deciso di 
effettuare il massimo sforzo sui campi di battaglia di Francia; tuttavia ap- 
partiene alla strategia elementare — afferma l'Autore — lo sfruttamento 
del successo dovunque esso si raggiunga; ed il Gen. Carpentier cita let 
tere con le quali i generali Alexander, Wilson, Clark, e soprattutto lo 
stesso Juin, prospettavano allo Stato Maggiore Alleato l’importanza di non 
perdere i frutti della conseguita vittoria, per ricercare un successo su di 
un altro fronte. 

Ma tutto fu inutile: le ragioni politiche prevalsero su quelle militari, 
ed il Comando Supremo Alleato iniziò il ritiro dall“ Italia di numerose di- 
visioni e di gran parte delle forze aeree onde preparare lo sbarco nella 
Francia meridionale, attenendosi ccsì, secondo le parole del Gen. Maitland 
Wilson, «..... ad una strategia che prevedeva la disfatta della Germania 
« per la primavera del 1945. rinunciando all’occasione che si presentava 
«di batterla prima della fine del 1944 ». 

Il C.E.F. frattanto continuò l'inseguimento dell avversario. Questo però 
ormai non era più in fuga: si stava ritirando verso nord opponendo una 
regolare ed ostinata resistenza di retroguardia. Una prima divisione del 
C.E.F. venne prelevata dal fronte alla fine del mese di giugno: una seconda 
ai primi di luglio. subito dopo l'occupazione di Siena. Ridotto a due divi- 
sioni il C.E.F. proseguì la battaglia ed avanzò fino a Castelfiorentino, ove 
giunse il 19 luglio. 

Il 20 luglio anche le ultime due divisioni vennero ritirate, e le truppe 
francesi si allontanarono definitivamente dal fronte italiano. 

In poche pagine l'Autore riassume gli avvenimenti successivi: lof- 
fensiva di settembre ed il relativo insuccesso; i} ritiro dall’ Italia di altre 
divisioni alleate; ed infine l'attacco finale che, nella primavera del 1945, 
portò al'a resa delle truppe germaniche presenti in Italia. 

Negli ultimi capitoli il Gen. Carpentier riassume gli insegnamenti della 
campagna d'Italia, ed enumera gli inconvenienti che gravano sulle opera- 
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zioni militari quando queste sono effettuate da forze appartenenti ad una 
coalizione. E' sopratutto in quest'ultima parte che egli fa notare come, 
per rispettare questioni di prestigio nazionale più o meno vane. furono 
perdute preziose occasioni, o si commisero addirittura errori strategici che 
portarono ad un evidente dispendio di materiali e di uomini. 

Il Generale Carpentier cita una frase attribuita al Maresciallo Foch: 
« Da quando so quello che è una guerra di coalizione, ammiro molto 
« meno Napoleone ». 


M. M. 


HstoricaL Division - DEPARTMENT OF THE ARMY «Utah Beach to Cherbourg» 
(6 June - 27 June 1944). 


L'invasione dell'Europa iniziò, come è noto, il 6 giugno 1944 dalle 
spiagge delia Bretagna. L'armata attaccante era suddivisa in quattro corpi: 
due americani e due britannici. 

L'a'a destra dello schieramento era costituita dal VII Corpo Americano. 
destinato a sbarcare a ponente della foce del fiume Vire. e ad occupare 
‘a vera e propria penisola del Cotentin, impadronendosi della città e de' 
porto di Cherbourg. Il luogo designato per lo sbarco ricevette il nome con- 
venzionale di « Utah ». 

La manovra delle truppe provenienti dal mare doveva essere sostenuta 
da due divisioni di paracadutisti e da reparti aereotrasportati. 

Il presente libro, edito da! Ministero della Guerra americano, costi- 
tuisce il rapporto completo ed ufficiale degli avvenimenti che culminarono 
con l'occupazione di Cherbourg. La narrazione è meticolosa, precisa , det- 
tagliata quale conviene ad un rapporto ufficiale; la lettura risulta pertanto 
piuttosto ‘pesante. Tuttavia viene grandemente facilitata da una serie di 
accuratissime cartine geografiche e di piani sui quali è facile seguire, passo 
per passo, 1 movimenti delle truppe. dalle grandi unità fino ai reparti mi- 
nori. Numerose bellissime fotografie arricchiscono i) libro. 


E' inutile ogni commento ad una serie di operazioni o:mai ben nota: 
ci sia tuttavia consentito rilevare che dal testo risulta chiaramente: 


a\ che le truppe tedesche dimostrarono indecisione e scarsezza di 
combattività; 


b\ che le fortificazioni del Valo Atlantico rappresentarono un osta- 
colo assai meno temibile di quanto si prevedesse; 
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c) che, nonostante la meticolosa preparazione, alcuni errori furono 
commessi dagli attaccanti, specialmente nella fase iniziale dell'operazione; 
ma i più gravi di essi (quale per es. lo sbaglio di 2 miglia nel punto di 
sbarco) si risoisero in un vantaggio anzichè in un danno per gli Alleati. 


1} libro inizia con la descrizione del terreno, delle difese germaniche, 
nonchè del piano operativo (detto « Neptune ») assegnato al Vll Corpo 
Americano. Poichè la spiaggia di sbarco era pressochè isolata dal terreno 
retrostante da una larga fascia paludosa e sommersa, attraversata soltanto 
da strade arginali, il compito delle truppe aereotrasportate era appunto 
quello di impadrcnirsi dei ponti, degli sbocchi, delle chiuse e degli incroci 
stradali, onde permettere l'avanzata delle truppe provenienti dal mare. 

Fin dalla seconda settimana di maggio i reparti designati a partecipare 
allo sbarco vennero rinchiusi nei campi di allenamento, situati nelle zone 
meridionali dell'Inghilterra, e dai quali non fu consenito ad alcuno di 
Uscire, per ovvie ragioni di segretezza, fino ad operazione ultimata. 

La data fissata per lo sbarco era il 5 giugno. La Forza Navale U, 
tiasportante il VII Corpo, prese il mare il giorno 3; tuttavia le condizioni 
del tempo consigliarono di rinviare l'operazione di 24 ore; le navi maggiori 
del convoglio furono quindi costrette ad invertire la rotta per perdere una 
giornata; circa 250 unità minori invece si rifugiarono nelle rade di Portland 
e di Weymouth. 

All'alba del giorno 5 il convoglio si ricostituì, nonostante le difficoltà 
dovute al forte numero di unità che lo componevano. Alle 0230 del 6 la 
Nave Comando diede fondo al posto stabilito in attesa dell'ora H (le 0630 
del 6 giugno). 

Segue la descrizione dell’atterraggio e della manovra delle truppe pa-. 
racadutiste. Le due divisioni avrebbero dovuto, come si è detto, impadro- 
nirsi dei passaggi obbligati della zona. Ma l'atterraggio dei reparti avvenne 
in modo quanto mai disordinato; un solo gruppo prese terra nel punto pre- 
visto; la maggior parte degli altri scese in zone lontane spesso parecchie 
miglia dalle località stabilite. Ne derivò logicamente una considerevole 
confusione; gli uomini di uno stesso reparto impiegarono varie ore per 
ritrovarsi, ed a volte non si ritrovarono affatto; gruppi appartenenti a reparti 
diversi dovettero unirsi fra loro per costituire una forza sufficiente ad ope- 
rare; i collegamenti non furono stabiliti che con molte ore di ritardo, ecc... 

Tuttavia questo disordine ebbe un risultato felice: i Tedeschi, i quali 
non erano evidentemente preparati a ricevere un attacco dall'aria, furono 
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tratti in inganno dall’'estensione della zona di discesa,. e credettero che 
le forze alleate fossero in numero assai maggiore della realtà; dappertutto 
venivano segnalati gruppi di paracadutisti di consistenza imprecisabile ... 
e la rcazione germanica — la quale, se ordinata ed aggressiva, avrebbe 
potuto avere ragione deg.i attaccanti — fu all'inizio praticamente nulla, 
ed in seguito fu debole e priva di ordine. 


Bisogna rilevare inoltre che i gruppi americani mostrarono in ogni 
occasione una eccezzionale aggressività, brillante spirito di iniziativa, ed 
una particolare abilità manovriera. AI contrario i Tedeschi si dimostrarono 
ben diversi dagli uomini dei campi di Polonia, di Francia, di Norvegia. Ad 
esempio un reparto georgiano che aveva fatto prigionieri un ufficiale ed 
un sergente americani, si lasciò convincere dal sergente, il quale parlava 
russo, a deporre le armi; il Comandante di un altro reparto americano, at- 
taccato da un gruppo di fanteria germanica numericamente tre volte su- 
periore, ebbe la presenza di spirito di « offrire la resa » ai Tedeschi i quali. 
ribellandosi ai loro ufficiali, gettarono le armi... 

Non erano evidentemente più i combattenti di quattro anni prima. 

Le divisioni paracadutiste, alla fine del giorno D (6 giugno). non ave- 
vano potuto raggiungere gli obbiettivi stabiliti, e si erano limitate a costi- 
tuire zone di difesa verso nord e verso sud, dopo aver trascorsa una gior- 
nata faticosa in continue manovre ed in azioni di piccoli reparti, operanti 
in modo da assicurare il possesso di qualche caposaldo e da raccogliere 
uomini onde costituire gruppi sufficientemente forti per poter resistere ad 
eventuali contrattacchi. 

All'alba del 6 giugno aveva frattanto avuto inizio l'attacco dal mare. 
Si è già detto che il VII Corpo prese terra circa 2 miglia più a sud del 
punto prestabilito; ma la fortuna aiutò ancora una volta gli Americani, 
conducendoli — possiamo dire « per mano » — in una località ove la zona 
‘ sabbiosa era più ampia, le «ostruzioni meno numerose, e le fortificazioni 
meno potenti. 

Lo sbarco delle prime ondate ovvenne con stupefacente facilità. Invece 
di incontrarsi con l'atteso inferno, le truppe americane furono disturbate 
soltanto da un indeciso e poco dannoso fuoco di artiglieria. La 4’ Divisione 
— la prima a scendere a terra — ebbe in tutto a lamentare la perdita di 
197 uomini, comprendendo in questa cifra anche 60 annegati in seuito ad 
un accidente. 


Alla sera del 6 giugno, nonostante che le divisioni aerotrasportate 
non avessero raggiunto i loro obbiettivi, la situazione si delineava 
favorevolmente. 
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E’ interessante l'esame delle ragioni che furono alle base del successo 
relativamente agevole ottenuto dalle forze americane. 


In primo luogo i Tedeschi avevano sempre preveduto lo sbarco avver- 
sario sulle coste delle Fiandre; e pertanto in quelle zone essi avevano costi- 
tuito la loro più fitta e robusta rete di fortificazioni. Fu soltanto nel mag- 
gio del 1941 che Hitler, con una delle sue « intuizioni » personali, previde 
la possibilità di uno sbarco nella penisola del Cotentin. Ma era già troppo 
tardi per effettuarvi serî lavori difensivi; e comunque un attacco in quella 
zona venne ritenuto secondario o diversivo, sempre presupponendo quello 
principale sulle coste di Calais. Per molti giorni ancora dopo l'inizio delle 
operazioni i Tedeschi rimasero attaccati alle loro previsioni, così che la 
15* Armata germanica, dislocata sulle coste della Fiandra, non venne spo- 
stata verso la Normandia altro che quando fu troppo tardi per apportare 
un serio aiuto alla difesa. 


Un secondo motivo è identificato nel piano tattico del Maresciallo 
Rommell. E” ormai accertato che una parte del Comando Germanico avreb- 
be progettato di mantenere un complesso di divisioni di riserva su una po- 
sizione arretrata, onde potersene servire come massa di manovra. Rommell 
invece era convinto che se gli Alleati avessero potuto porre saldamente ıl 
piede sulle coste, la loro superiorità materiale avrebbe impedito ai Tedeschi 
una efficace reazione, e la massa di manovra non avrebbe potuto servire 
a gran che. Egli spostò quindi la quasi totalità delle truppe su di una linea 
difensiva assai prossima alla spiaggia, creando così un sistema di difesa 
lineare e poco profondo. Evidentemente, dopo lo sfondamento di questo, 
mancarono ai Tedeschi i mezzi e le possibilità di tamponare la falla. 


Terzo motivo fu l'enorme superiorità aerea alleata; la Luftwaffe rimase 
guasi assente dalla lotta; le spiagge subirono pochi e scarsi bombardamenti. 
Sembra inoltre che Goering abbia esitato a lanciare la massa dei suoi caccia 
nella battaglia, soprattutto per motivi politici: per non privare il territorio 
metropolitano della difesa aerea. 


Segue la quarta ragione: l’erronea valutazione fatta da parte germanica 
del'e reciproche possibilità di movimento di truppe. Secondo notizie fornite 
dal Gen. Jodl, lo Stato Maggiore tedesco prevedeva 5-6 giorni perchè gli 
Alleati potessero mettere a terra 6 divisioni: invece essi ne sbarcarono 
6 e mezzo in soli quattro giorni. Analogamente, a causa dei bombarda- 
menti, delle interruzioni stradali e delle incertezze dei comandi, i movimenti - 
delle forze germaniche richiesero un tempo da tre a quattro volte maggiore 
del previsto 

Ed infine, nonostante che lo sbarco in sè stesso fosse atteso dai Te- 
deschi, all'alba del 6 giugno — forse a causa del tempo particolarmente 


348 RIVISTA MARITTIMA 


S -- a —— = — — 


cattivo — esso li colse di sorpresa. Rommell era assente; le truppe erano 
fuori dalle loro fortificazioni, impegnate nella costruzione di altre opere 
fortificate; le prime notizie dello sbarco raggiunsero il Quartier Generale 
di Hitler quattro ore dopo l'inizio; e fu soltanto alla sera del primo giorno 
di battaglia che il Comando della 7* Armata Germanica cominciò a rendersi 
conto della situazione. 


Se a tutti questi motivi si aggiunge la già citata depressione morale dei 
soldati e la loro inferiore capacità combattiva, si può spiegare come un'ope- 
zione che era stata preventivata come eccezionalmente rischiosa, e co- 
munque assai costosa, si sia in realtà dimostrata molto meno ardua del 
previsto. 

Il giorno 7 giugno venne trascorso dalle truppe aerotrasportate nel- 
tentativo di collegare fra loro i vari gruppi e avvicinarsi ai previsti obiettivi. 
Ma soltanto l'incerta e slegata resistenza tedesca permise agli Americani 
di ottenere successi locali. Furono organizzati a difesa numerosi caposaldi, 
ed occupati alcuni ponti e chiuse. Alla fine della giornata, pur non essen- 
dosi realizzato un completo collegamento fra i reparti, la testa di sbarco si 
era estesa per oltre 10 Km., le fortificazioni di spiaggia erano state travolte o 
aggirate, ed il nemico non mostrava ancora di essersi riavuto dalla sorpresa 
iniziale. Tuttavia l'artiglieria tedesca aveva cominciato a martellare la zona 
di sbarco. ostacolando lo scarico dei materiali: al termine del 7 giugno 
erano stati messi a terra, rispetto alle previsioni, soltanto i 24 dei veicoli, 
145 degli uomini, e poco più di 1/3 dei rifornimenti. 

Nei giorni successivi la manovra del VII Corpo si estese verso Nord 
e verso Sud. Verso Sud esso agì per appoggiare l'azione del V Corpo il 
quale, sbarcato sulla spiaggia « Omaha », aveva urtato contro una resi- 
stenza assai più decisa, così che non riusciva a progredire. La chiave del 
congiungimento dei due Corpi stava nel possesso della cittadina di Ca- 
rentan. ll VII Corpo mediante una serie di aspri combattimenti, superando 
la resistenza tedesca che si irrigidiva a mano a mano che il tempo passava. 
si impadronì di Carentan il |2 giugno. 

Nei due giorni seguenti i tedeschi lanciarono un violento contrattacco 
per riconquistare la cittadina; ma la mancanza di carburante impedì loro 
l'impiego di forze corazzate. Gli americani poterono invece inviare in 
appoggio delle truppe gruppi di carri armati che permisero di sostenere 
l'urto e di conservare il possesso di Carentan. Alla sera del 15 giugno il 
collegamento fra V e VII Corpo era assicurato, ed una linea difensiva di- 


scretamente organizzata era costituita con fronte a Sud. 


Verso Nord le cose procedettero più o meno nello stesso modo. La 


resistenza tedesca tendeva ad irrigidirsi; tuttavia era sempre slegata e 1n- 
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decisa. Solo le principali fortificazioni del Vallo non cedevano; ma la 
breccia praticata nel sistema difensivo aveva consentito l aggiramento 
delle posizioni dalla parte di terra. Tuttavia molte di esse resistet- 
tero con ostinazione. ll VII Corpo riusci con molta fatica a costituire 
anche verso nord una linea sufficientemente forte per resistere ad un even- 
tuale contrattacco. Alla sera del |5 giugno la situazione della testa di 
sbarco era decisamente rassicurante. 

L'assoluta superiorità aerea alleata era stata uno dei maggiori fattori 
della riuscita; e ad essa si era aggiunta la scarsità di carburante della quale 
i Tedeschi soffrivano, e che impedì alle forze corazzate germaniche di 
partecipare ai combattimenti. Gli attaccanti subirono numerosi insuccessi 
locali specialmente nella lotta contro le posizioni fortificate; ma nel com- 
plesso la conclusione della prima settimana di combattimenti fu decisa- 
mente vittoriosa. 

Nei giorni seguenti il VII Corpo diresse i suoi movimenti verso ponente, 
onde tagliare la penisola del Cotentin, dividendo in due le forze germa- 
niche. Il Maresciallo Rommell previde di non essere in grado di impedire 
il successo di tale manovra, e ordinò di spostare le migliori divisioni verso 
sud, onde salvarle dall'accerchiamento; ma Hitler, come al solito, non 
approvò ed impartì invece l'ordine di resistere ad ogni costo. Soltanto 
quando il successo americano apparve inevitabile, il Quartiere Generale 
del Fuehrer, all'ultimo momento, rese esecutive le disposizioni di Rommell; 
ma ormai era troppo tardi. ll risultato fu che i reparti germanici furono 
sorpresi dall'avanzata avversaria mentre erano in piena manovra di spo- 
stamento e subirono pertanto gravissime perdite. Allorquando nella notte 
tra il 18 e il 19 giugno le truppe del VII Corpo raggiunsero la costa occi- 
dentale tagliando in due la penisola, le divisioni germaniche rimasero 
parte di quà e parte di là delle linee americane, perdendo la consistenza 
di formazioni organiche. 

Il 19 giugno venne iniziata l'offensiva in direzione di Cherbourg. Dopo 
una serie di aspri combattimenti il Comando germanico, riconoscendo di 
non poter opporre ulteriormente una seria resistenza con truppe slegate 
ed esaurite, diede l'ordine di sganciamento, e ritirò le proprie forze dietro 
la linea fortificata della piazzaforte marittima francese. 

La rapida conquista del grande porto militare era divenuta impellente 
poichè la tempesta dei giorni 18 e 19 giugno aveva costretto a sospendere 
lo scarico dei materiali sulle spiagge, ed aveva distrutto gran parte delle 
sistemazioni da sbarco. 

Il giorno 22 cominciò l'attacco. Per 55 minuti 562 aerei si succedettero 
in un bombardamento infernale che fece relativamente scarsi danni mate- 
riali (molte bombe caddero anche entro le linee americane causando per- 
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dite), ma depresse profondamente il morale dei difensori. Indi ebbe inizio 
la battaglia intorno alla cinta fortificata, battaglia che si protrasse fino alla 
sera del giorno 24. | difensori germanici, sebbene organizzati in gruppi 
costituiti da elementi delle più svariate provenienze, ivi compresi i lavora- 
tori della Todt, marinai ed operai, ecc., offrirono una resistenza ostinata 
alla superiorità numerica, materiale e combattiva degli americani. 


La lotta si svolse accanita; reparti attaccanti rimasero isolati per intere 
ore e dovettero aprirsi la strada a costo di gravi perdite; altri si spinsero 
tanto avanti nelle linee avversarie da essere costretti a servirsi dei carri 
armati come veicoli di rifornimento. ll Gen. Von Schlieben, che aveva 
assunto anche il comando della piazzaforte, richiese d'urgenza soccorsi 
di uomini e di materiali; il Quartier Generale del Fuehrer gli assegnò un 
reggimento di paracadutisti dislocato a S. Malo in Bretagna; ma tale soc- 
corso rimase platonico perchè il trasporto avrebbe dovuto effettuarsi per 
via di mare, e nessun mezzo navale era disponibile. Il Gen. Von Schlieben 
dovette quindi continuare ad opporsi alla sempre crescente pressione al- 
leata con gli scarsi mezzi e con le truppe stanche e raccogliticce delle 
quali disponeva. Ad una ad una le posizioni caddero; allla sera del 24 giu- 
gno le prime pattuglie raggiunsero l'abitato. Al mattino del 25 la situazione 
dei difensori appariva disperata, e Von Schlieben lo espresse chiaramente 
in un telegramma al Quartier Generale. La battaglia si suddivise in piccoli 
accaniti scontri per le strade e nelle adiacenze del porto. Fino dal 24 era 
stato richiesto l'intervento delle artiglierie delle navi, ed a tale scopo una 
forza navale composta di tre navi da battaglia, quattro incrociatori e nu- 
merosi cc.tt. si era avvicinata alla città. Ma per tutta la giornata del 24 
non fu possibile aprire il fuoco perchè la battaglia era tanto confusa e 
gli obbiettivi da battere cosí poco chiaramente definiti che c'era da temere 
di colpire reparti americani. ll giorno 25 la squadra si avvicinò mag- 
giormente alla costa ma venne presa sotto il tiro di alcune batterie 
situate sulla penisoletta di Cap la Hague (estremità settentrionale della pe- 
nisola di Contentin) e dovette impegnare con esse un duello di arti- 
glieria. Le navi non furono pertanto di alcun aiuto nella presa di Cher- 
bourg, e la loro presenza ebbe il solo vantaggio di permettere l’identifi- 
cazione di alcune batterie situate nella zona di Cap la Hague e che prima 
erano sconosciute. | 

La battaglia nell'abitato proseguì per tutto il 26; alla sera di tale giorno 
il Gen. Von Schlieben si arrese. Rimase così da occupare il solo arsenale, 
che venne attaccato all'alba del 27. Dopo pochi minuti dall'inizio delat- 
tacco il Generale tedesco Sattler, che comandava le ultime forze organiz- 
zate germaniche, cedette le armi, concludendo così la battaglia vera e pro- 
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pria. Per due giorni proseguì il rastrellamento e la distruzione di 
caposaldi isolati che resistevano ancora ostinatamente. 

Tre giorni richiese ulteriormente l’annientamento delle forze e delle 
posizioni esistenti nella zona di Cap la Hague. Con la data del I° luglio 1944 
venne considerato concluso il ciclo operativo assegnato al VIl Corpo dai 
piano « Neptune ». 

Le perdite furono di 22.000 uomini. 

Con l'ocupazione di Cherbourg gli alleati poterono disporre di un porto 
che, per quanto distrutto, poteva essere . ed infatti fu - ripristinato in breve 
tempo e messo nuovamente in condizioni da servire come centro alimen- 
tatore della battaglia di Francia. D'altra parte l'occupazione completa 
della penisola del Cotentin assicurò agli Alleati un retro-terra sufficiente- 
mente ampio tanto per la continuazione delle operazioni, quanto per dare 
alla manovra ampiezza sufficiente per resistere ad un contrattacco germa- 
nico quale ne fosse la violenza. 

Ormai gli Americani avevano posto saldamente piede in terra di - 
Francia. 


M. M. 


N. VozNESSENSKI: L’ Economie de guerre de l U.R.S.S. (1941-1945, Edi- 


tions Politiques, Economiques et Sociales, Librairie de Medicis, Paris). 


La prefazione si occupa più di politica che di econoinia e spiega le 
origini della seconda guerra mondiale scrta, secondo l'Autore, dal contrasto 
tra i due gruppi di Paesi capitalisti: i fascisti ed i democratici. Questo 
conflitto ha coinciso storicamente con quello tra la Germania hitleriana 
e la Russia socialista. È’ gran merito di quest'ultima l'aver approfittato 
delle differenze tra i Paesi capitalistici per schiacciare i tedeschi ad ovest 
ed eliminare i giapponesi ad est. 

L' Unione Sovietica sapeva che sarebbe giunta l'ora di combattere. 
Lenin l'aveva predetto: « Le guerre che la classe operaria combatterà. 
dopo aver abbattuto la borghesia nel proprio paese, saranno guerre giuste ». 

L'Autore passa quindi ad esaminare il lato economico della guerra 
pur lasciandosi andare, in tutto il volume, a digressioni di carattere politico. 

Alla vigilia della guerra, in piena attuazione del terzo piano quin- 
quennale, l’intera economia sovietica era in grande sviluppo. 

L'agricoltura, l'industria, i trasporti avevano, dal 1918 al 1940, com- 
piuto grandi progressi per i quali l'Autore fornisce cifre e percentuali di- 
mostrative. Non eguale era la situazione dell'economia germanica che aveva 
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dovuto sacrificare alla preparazione della guerra le industrie di pace e 
quella degli Stati Uniti alla vigilia di una di quelle crisi « che ricorrono 
tatalmente nei sistemi capitalisti ». 

Il subitaneo scatenarsi dell'aggressione hitleriana segna l'inizio 
della trasformazione dell'economia sovietica in « economia di guerra ». 
L'azione del Partito Comunista e l'immediata creazione di un Consiglio 
Superiore di Difesa che accentrò in se il potere esecutivo e quello legisla- 
tivo, resero possibile il rapido succedersi delle operazioni necessarie. 


Un paragone tra le condizioni economiche della Russia nel 1913 e 
dell’ Unione Sovietica nel 1940 è a tutto vantaggio di quest’ultima e l'Av- 
tore non esita ad attribuire il miglioramento al realizzarsi del socialismo 
che ha permesso la liberazione del Paese dal Capitale straniero, la span- 
zione della grande proprietà improduttiva, la creazione dell'industria pe- 
sante ed altri vantaggi che vengono più volte enumerati nel corso dell espo- 
sizione. Alcune cifre sono impressionanti. Dal 1920 al 1940, ad esempio. 
il volume della produzione industriale era cresciuto di 38 volte e quello 
delle costruzioni meccaniche di 512; il numero degli operai qualificati era 
cresciuto, a seconda delle varie specializzazioni, da 3 a 215 volte. 

Su queste basi di elevata industrializzazione e di completa socializza- 
zionedei mezzi di produzione l’ Unione 'Sovietica ha affrontato la dura 
lotta. I mezzi furono, né potevano non essere, quelli cui hanno sempre 
ricorso tutti i Paesi, capitalisti o no, che si sono trovati impegnati nella 
lotta per la propria esistenza: mobilitazione dell'industria, degli operai. 
dei tecnici e degli ingegneri; militarizzazione dei trasporti; indirizzo delle 
risorse agricole ed alimentari verso i centri di produzione bellica: razo- 
namento ecc... 

Caratteristico dell’ Unione Sovietica fu invece lo spostamento verso 
Est di tutto quello che poteva servire agli invasori ed era nello stesso tempo 
necessario alla resistenza: macchinari, operai, bestiame... E° la solita 
anabasi che ancora una volta ha salvato la Russia. Vien fatto di pensare 
che i Tartari poterono occupare l’intero paese perchè partirono da 
Oriente! 

Certo, tutto denota una grande energia da parte del Governo ed è 
chiaro che questo non fu colto alla sprovvista dall’aggressione Germanica: 
già nella prima settimana di guerra fu adottato il « piano di mobilitazione 
economica » per il terzo trimestre del 1941; fu dato immediato sviluppo 
alle industrie della regione degli Urali, della Siberia occidentale e del 
Kasakistan; il piano di mobilitazione economica per il quarto trimestre del 
1941 e quello per il primo trimestre del 1942 furono elaborati fin dall ago- 
sto; nuove potenti centrali elettriche furono immediatamente messe in ser- 
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vizio nelle regioni orientali; nei primi tre mesi di guerra 1300 grandi in- 
dustrie furono trasportate in regioni lontane dai cannoni e dall'aviazione 
nemica. . . 

Le quali cose, sia detto di sfuggita, fanno rilevare come l'Autore cada 
in contraddizione quando afferma che l' Unione Sovietica era del tutto 
intenta alle industrie ed alle arti di pace quando venne aggredita dalla 
Germania. Nessuno dei provvedimenti sopra enumerati può essere preso 
ed avere felice attuazione se non dopo lunghi ed accurati preparativi fin 
dal tempo di pace. Del resto, se non avesse fatto così, il Governo Sovietico 
avrebbe mostrato di tenere in poco conto l'ammonimento di Lenin innanzi 
citato. 

Lo spostamento delle industrie e delle risorse ad Est e l organizza- 
zione industriale delle regioni lontane dai campi di battaglia non sono 
le sole caratteristiche dell'economia di guerra sovietica. L'Autore, che al 
momento della pubblicazione del libro era vicepresidente del Consiglio 
dei Ministri e la cui opera ha quindi sapore di relazione ufficiale, ce le 
enumera trattando del bilancio, della produzione di guerra, dell'agricol- 
tura, dei trasporti, dell'organizzazione del lavoro e dei salari, dei prezzi. 
del credito e delia moneta, e della pianificazione della produzione. 

Con legittimo orgoglio l'Autore fa innanzi tutto rilevare l'eroismo della 
popolazione sovietica che continuò a lavorare ed a produrre in condizioni 
difficilissime quali quel'e che si ebbero durante l'assedio di Leningrado e 
che, obbedendo a precisi ordini del Governo, ricostruì l'economia di intere 
regioni devastate dai tedeschi subito dopo la liberazione contribuendo po- 
tentemente al rifornimento delle truppe avanzanti. Fa anche rilevare che. 
per la resistenza della popolazione, gli invasori non erano riusciti ad or- 
ganizzare la produzione delle regioni occupate. Si occupa poi in particolare. 
dello sviluppo dell'industria pesante sovietica che riuscì a dotare |' Eser- 
cito di armi di ogni tipo e di grande efficienza. Non fa alcun cenno agli 
aiuti forniti dagli alleati. Nella parte che riguarda l'agricoltura pone Vac- 
cento sul grande contributo offerto dalle donne sovietiche. Anche qui le 
cifre sono impressionanti. Circa la metà dei conduttori di macchine agri- 
cole, anche delle più pesanti, era costituita da donne! Grazie agli sforzi 
di ogni contadino e di ogni contadina (Kolkosiani e non Kolkosiani) e 
della messa a coltura di intere remote regioni fu possibile assicurare il 
nutrimento delle Armate e della popolazione. 

Ai trasporti il Governo Sovietico dedicò, durante la guerra; la massima 
attenzione, giustificata, oltre che dalla importanza insita mel problema 
e comune ad ogni paese, dalle caratteristiche geografiche dell’ Unione So- 
vietica nella quale i beni destinati all'industria o al consumo debbono 
percorrere, in media, 700 chilometri per arrivare dal luogo di produzione 
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a quello di impiego. Anche in questo campo l'Autore fa notare i grandi 
progressi ottenuti dal regime comunista nei confronti con quello zarista, 
le distruzioni operate dagli invasori, l eroismo dei ferrovieri, la loro disci- 
plina ecc. 


Più interessante è il capitolo che tratta della organizzazione del lavoro 
e dei salari durante la guerra. L'Autore premette che le leggi fondamentali 
dell’organizzazione socialista che escludono lo sfruttamento del lavoro 
umano da parte dell'uomo, hanno avuto valore « anche » durante la guer- 
ra. Esse sono: 


— la legge della distribuzione dei prodotti « in funzione della quantità 
e della qualità del lavoro fornito » (a lavoro uguale salario uguale); 


— la legge dell'elevazione del tenore di vita del lavoratore mediante 
la soppressione della disoccupazione e della miseria (l'Autore pone questa 
affermazione come postulato senza aggiungere maggiori spiegazioni); 


— la legge della « emulazione socialista favorita dal sistema dei premi 
che vengono accordati ai lavoratori che lavorano di più e meglio ». 


L'Autore non può fare a meno di porre in rilievo la grande impor- 
tanza che ebbero durante la guerra questi « stimolanti materiali » per il 
raggiungimento dei piani di produzione. Per gli ingegneri ed i tecnici la 
parte di salario rappresentata dai « premi » si elevò al 28 % del totale. 

La stabilità dei salari fu assicurata mantenendo una rigida politica di 
fermezza dei prezzi durante tutta la guerra. i 


L'ultima parte del libro è dedicata alla constatazione delle enormi 
perdite subite dall'economia sovietica per cause belliche, ed al rinnovarsi 
delle affermazioni che il trionfo delle armi e dell'industria sovietica è do- 
vuto, più che agli uomini, al « sistema ». Il problema che si pone ora al- 
l'economia sovietica è altrettanto grandioso di quello che essa seppe su- 
perare durante gli anni di guerra: ricostruire le regioni devastate; sorpas- 
sare «in forte proporzione » il livello di produzione raggiunto nell'ante 
guerra. In tal modo Vl U.R.S.S. « compirà un nuovo passo in avanti verso 
l'edificazione della società comunista e verso la realizzazione del compito 
principale della sua economia: raggiungere e sorpassare, sul terreno eco- 
‘nomico, i principali paesi capitalisti ». 


A. M. 
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CosTANTIN GoubiMma: L’Armée Rouge doni la paix e la guerre. (Paris, 
Editions Défense de la France). l 


La Vittoria dell’Armata Rossa sulla Wehrmacht fu tutt'altro che un 
avvenimento fortuito, nè può spiegarsi con un semplice computo numerico 
delle forze contrapposte. Basti, infatti, considerare che le due vittorie difen- 
sive sovietiche di Mosca e di Stalingrado sono rispettivamente del dicem- 
bre 1941 e del novembre 1942, mentre la Wehrmacht conserva una netta 
superiorità, in uomini e mezzi, sull'Armata Rossa sino al 1943, allorchè 
gli aiuti militari degli alleati all’ U.R.S.S. cominciano a far sentire il 
loro peso. 

Quella germanica, prima ancora che una disfatta materiale, fu dunque 
una disfatta di carattere psicologico e morale, se l'armata Rossa — che 
dopo la campagna di Finlandia aveva lasciato assai perplessi gli osservatori 
occidentali — potè alfine spezzare la più potente macchina bellica che il 
mondo avesse mai conosciuto. 

Questa la tesi centrale del libro del Goudima, in cui l'A. dopo avere 
analizzato nella prima parte le origini e gli sviluppi dell’Armata Rossa 
dalla rivoluzione alla guerra, sintetizza, nella seconda, gli avvenimenti mi- 
litari svoltisi dal 1941 al 1945 sul fronte orientale e la breve campagna 
russo-giapponese dell'agosto 1945 in Estremo Oriente. Ma la rievocazione 
delle operazioni belliche non serve che a confermare i principî generali 
della dottrina di guerra che ha presieduto alla formazione dell’Armata Ros- 
sa e i caratteri essenziali di quest'ultima, quale esercito veramente nazio- 
nale e parte integrante del popolo sovietico. 

La resa incondizionata della Wehrmacht (segnata a Berlino il 9 mag- 
gio 1945) e la capitolazione del Giappone (firmata nella baia di Tokio il 
2 settembre dello stesso anno, a bordo della corazzata statunitense « Mis- 
souri ») trascendono per l'U.R.S.S. la portata di due semplici trattati di 
armistizio, per assurgere ad un avvenimento di notevole importanza storica; 
giacchè il crollo della Germania ad ovest e del Giappone ad est, annul- 
lando di colpo l'isolamento dell’ U.R.S.S. dal resto del mondo, ha asse- 
gnato a quest'ultima una funzione politica di primissimo piano, in Europa 
come in Asia. 

Tutto ciò è stato possibile attraverso la vittoria dell'Armata Rossa che, 
sorta dalla rivoluzione come emanazione diretta del popolo, ha finito con 
l'identificarsi, nel corso della guerra, con la nazione stessa. Donde la som- 
ma utilità di quest'opera che, analizzando l'evoluzione del nuovo strumento 
di guerra sovietico in parallelo con lo sviluppo dei primi due piani quin- 
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quennalı, ricerca e addita le ragioni profonde che hanno consentito al- 
PU.R.S.S. — nonostante le distruzioni accumulate e le gravi perdite su- 
bite — di sostenere per quattro anni e concludere infine vittoriosamente 
una lotta asprissima e senza quartiere contro un avversario potente e me- 
glio preparajo. 

Sorta in pieno periodo rivoluzionario, l Armata Rossa non poteva es- 
sere, in origine, che un esercito di classe, come la sua stessa denomina- 
zione (« Armata Rossa degli operai e dei contadini ») sta ad indicare. 
Tutti i rappresentanti delle altre classi sociali ne furono pertanto inizial- 
mente esclusi, ad eccezione — beninteso — di alcuni ufficiali generali e 
superiori del vecchio regime, saggiamente utilizzati come consiglieri tecni- 
ci, sia pure sotto la stretta vigilanza dei commissari politici. 


] giovani ufficiali dell'esercito, espressi dalla rivoluzione, vengono edu- 
cati anzitutto politicamente. Ma, ad un certo punto, allorchè la ricostru- 
zicne economica del paese favorisce una completa rivalutazione dei quadri 
sorge la necessità di rimettere gli ufficia!: sui banchi della scuola, per cu- 
rarne o perfezionarne la preparazione tecnica. Ed ecco riaprirsi le vecchie 
accademie militari che, sotto la guida esperta di ufficiali superiori prove- 
nienti dal disciolto esercito zarista, provvedono attivamente alla formazione 
professionale dei giovani quadri dell'Armata Rossa e nel contempo get- 
tano le basi di una nuova dottrina di guerra. Questa. pur prendendo le 
mosse dal Klausevitz, riunirà in felice sintesi la dottrina nazionale di Pietro 
il Grande e di Souvarov e quella rivoluzionaria di Lenin e di Stalin, e va- 
lorizzerà sostanzialmente i tre aspetti militari tradizionali del popolo russo: 
l'esercito regolare; la « piccola guerra » dei Cosacchi; la guerriglia delle 
fermazioni partigiane, predisposta e organizzata sin dal tempo di pace su 
tutto il territorio. 


A poco a poco, però e, a misura che si sviluppano la preparazione eco- 
nomica e quella spirituale del paese alla guerra, l'Armata Rossa si trasfor- 
ma, quasi insensibilmente, da esercito di classe in esercito spiccatamente 
naziona!e, nelle cui file finiscono con l'essere rappresentate tutte le classi 
sociali del popolo sovietico, affratellate da un unico sentimento: l'amo 
patrio; animate da un solo scopo: la difesa del territorio nazionale. 

Nè è facile stabilire quale fra i Capi dell'Armata Rossa abbia portato 
alla sua formazione il più efficace e duraturo contributo: da Trotski a 
Frunze, da Toukatchevski a Voroscilov; quando anche si sia disposti a 
riconoscre con l'A. nel Maresciallo Chàpochnikov colui che, pur vivendo 
quasi nell'ombra quale consigliere militare di Stalin, fu il primo artefice 
de'la dottrina di guerra sovietica e l'ispiratore della condotta strategica del 
l'Armata Rossa nelle varie fasi della campagna 1941-45. 
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Ma due fattori essenziali concorsero indubbiamente alla vittoria del- 
l'Armata Rossa (e l'A. non trascura di metterli in particolare rilievo): la 
p:eparazione economica del paese alla guerra, attraverso la creazione di 
lunga mano e in gran segreto di una potente attrezzatura industriale, op- 
portunamente dislocata sull'immenso territorio sovietico, e la preparazione 
premilitare della popolazione (maschile e femminile) curata in profondità 
attraverso organizzazioni paramilitari efficientissime, quali la « Ossoavia- 
chim » e il « Komsomol ». 

Sicchè, in ultima analisi, la vittoria sovietica non fu che il naturale 
coronamento di un ventennio ininterrotto di lavoro e di sforzi in tutti i set- 
tori dell'attività sociale, dal campo agricolo a quello industriale, dal cam- 
po tecnico-militare a quello spirituale. Nessuna meraviglia, dunque, se i 
gicvanissimi e dinamici generali sovietici espressi dalla rivoluzione abbia- 
no finito col battere sul campo i più vecchi e provetti generali tedeschi, 
che una lunga tradizione di successi militari indicava in partenza come 
favoriti in una lotta ad oltranza che doveva affermarsi decisiva per le 
sorti del mondo. 

Ai lettori di questa Rivista ricorderemo, infine, che un apposito ca- 
pitolo del libro è dedicato alla organizzazione e all'impiego della Marina 
sovietica. In esso l'A., dopo averne tracciato in rapida sintesi le vicende 
evolutive (da Pietro il Grande a Tsoushima; dalla rivoluzione all’inizio 
della seconda guerra mondiale), precisa la consistenza della flotta sovietica 
nel giugno 1941 e la sua disclocazione iniziale in quattro gruppi, dall'Atlan- 
tico al Pacifico, dal Baltico al Mar Nero, per rievocarne poi a grandi linee 
l'impiego sui vari scacchieri operativi, quasi sempre in appoggio diretto alle 
operazioni terrestri. A tal proposito, l'A. conclude affermando che, data 
la situazione politica scaturita dall'ultimo conflitto, le nuove prospettive 
della Marina sovietica sono oggi notevolmente diverse da quelle prebelliche. 


. G. A. 


K.A. ABSHAGEN: Canaris (Union Deutsche Verlagsgellschaft, Stuttgart, 
pagg. 403 - D.M. 50). 


La personalità dell Ammiraglio Canaris, che nel periodo che precedette 
la seconda guerra mondiale fu per nove anni a capo dell’ Abwehr — il 
servizio segreto delle forze armate germaniche — suscitò in determinati 
periodi un notevole interesse anche in Italia perchè in qualche particolare 
circostanza egli ebbe parti di primo piano nel complesso gioco politico 


dell'Asse. 
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Figlio di un industriale della Ruhr, entrò nel 1905 nella Marina Impe- 
riale Germanica. Era imbarcato sul Dresden agli inizi della prima guerra 
mondiale e con la sua nave partecitò alla guerra di corsa in Pacifico e 
in Atlantico e alle battaglie di Coronel, e delle Falkland. Il 14 marzo 1915. 
Quando il Dresden venne affondato nelle acque di Juan Fernandez ad ope- 
ra dell'incrociatore britannico Glasgow, Canaris venne internato nel Chile, 
ma riuscì ad evadere e a rientrare in Germania. Verso la fine della guerra 
comandò un sommergibile; nel 1919 durante i torbidi ‘degli spartachiani 
si trovava a Berlino e fece parte della corte marziale che giudicò gli as- 
sassini di Karl Liebknecht e di Rosa Luxemburg. Nel 1934, dopo una car- 
riera senza infamie e senza lode, era sul punto di lasciare il servizio quando 
l’ Ammiraglio Raeder lo pose a capo dell'Abwehr, alle dirette dipendenze 
del, allora Ministro della Difesa, Generale Von Blomberg. 

Canaris venne così a trovarsi in una situazione particolare come capo 
della sola orfganizzazione tedesca non sottoposta alla sorveglianza della 
onnipotente Gestapo. Fin dal 1937 Canaris si rese conto che la politica 
di Hitler sarebbe stata letale per la Germania e sembra che tale punto di 
vista fosse condiviso da ‘parecchi dei suoi collaboratori, tutti ufficiali 
effettivi delle forze armate; ma egli non pensò mai di servirsi della sua 
posizione particolare per organizzare un colpo di stato, limitandosi a cer- 
care di difendere con l'astuzia e con l'appoggio dell'ossequente Keitel, 
le prerogative dell Abwehr dai reiterati attacchi di Himmler e di Heydrich. 


Secondo l'autore, un ex maggiore che faceva parte dell'Abwehr, Ca- 
naris esagerava a bella posta ogni rapporto dei suoi agenti segreti con- 
cernente le forze dei nemici della Germania perchè sperava in tal modo 
di riuscire a convincere Hitler a non allargare ulteriormente il conflitto. 


Tali asserzioni, che non possono essere accertate perchè Canaris pri- 
ma di essere arrestato distrusse ogni documento in suo possesso, suffragano 
le accuse di sabotaggio e tradimento che altri scrittori tedeschi hanno 
lanciato contro di lui, che peraltro non ebbe alcuna influenza pratica sulla 
politica di Hitler e nella migliore delle ipotesi riuscì soltanto a sottrarre 
alla Gestapo alcune vittime predestinate. Può darsi però che Svizzera e 
Spagna siano state da lui avvertite delle intenzioni aggressive di Hitler 
nei loro confronti perchè egli era un ardente ammiratore di Franco e do- 
veva recarsi spesso per ragioni di ufficio in quei due paesi. 

Nel febbraio del 1944 Himmler riuscì a convincere Hitler della con- 
tinuata opposizione clandestina del Canaris che venne esonerato dallin- 
carico; l Abwehr entrò così a far parte della organizzazione di sicurezza 
di Kaltenbrunner. Canaris non venne implicato nel complotto di luglio, 
in conseguenza del quale alcuni suoi subordinati, e fra gli altri il gen. 
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Oster, già suo Capo di Stato Maggiore, vennero giustiziati. Poco dopo però 
anche egli fu arrestato; dopo nove mesi di segregazione e di torture sop- 
portate con dignità venne impiccato nell'aprile del 1945, solo tre settimane 
prima che gli Alleati occupassero la zona nella quale egli era detenuto. 

Il suo doppio gioco non fu tanto energico da assicurargli il successo 
o tanto cauto da sottrarlo agli artigli di Himmler; anche l’efficenza del 
servizio informazioni che a lui faceva capo è piuttosto discutibile perchè 
gli sbarchi alleati in Africa e Normandia colsero Hitler e l'Alto Comando 
Tedesco quasi alla sprovvista. Occorre però non dimenticare che l’Abwehr 
si limitava a raccogliere le informazioni che venivano successivamente va- 
lutate dagli Stati Maggiori delle tre Forze Armate. Da ciò una mancanza 
di coordinazione che influì sul rendimento dei servizi di informazione delle 
forze armate tedesche. 

| tentativi maldestri di Canaris e di alcuni suoi collaboratori per sot- 
trarsi alle grinfie della Gestapo e alla tirannide nazista sembrano però 
ispirati sopratutto da considerazioni personali di prestigio o d'interesse. 
Esula da essi quel disperato amore della libertà, in vero piuttosto insolito 
per lo spirito tedesco, che potè indurre alcuni uomini di alto sentire a fare 
olocausto della propria vita per tentare di sottrarre la Germania alla di- 
sperata situazione nella quale era stata posta dalla inconsulta e cinica 
politica hitleriana. 


Lt. Col. R.D. Hein, Ju. USM: The Defense of Wake (Historical section, 
Division of public information. Headquarters U.S. Marine Corps). 


Pubblicato a cura della sezione storica del Comando del Corpo dei 
« Marines » degli Stati Uniti. il volumetto che ci accingiamo a recensire 
brevemente. descrive le operazioni belliche che si sono svolte a Wake 
fra l 8 e il 23 dicembre 1941, per concludersi con l'inevitabile conquista 
dell'isola da parte dei Giapponesi. 

Wake, atollo corallifero di appena Il Km. quadrati di superficie, con 
scarsissime risorse naturali, privo di qualsiasi approdo per navi di un 
certo tonnellaggio, ha una notevole importanza strategica. perchè, per la 
sua particolare posizione geografica, controlla buona parte del Pacifico 
centrale. | 

L'isola. infatti, dista 2600 mg. da Manilla, 1300 mg. da Guam, 1000 mg. 
da Midway, 600 mg. dalle Marshall e 1200 mg. circa dalle Marianne e 
dalle Caroline. 
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La Marina degli Stati Uniti, alle dipendenze della quale Wake era stata 
posta sin dal 1934, aveva progettato un vasto programma di opere e lavori 
difensivi che comprendevano la costruzione di aeroporti, di ricoveri per 
aerei, di installazioni per batterie navali ed antiaeree, di impianti radars, 
di depositi, rifugi, strade rete di comunicazioni etc. e la presidiava con 
forze del Marine Corps. 

Fino al 1940 però poco o nulla si fece. La crisi europea e l'intorbidarsi 
dei rapporti fra gli Stati Uniti ed il Giappone diedero il via ai lavori. Ma 
nel luglio del 1941, epoca nella quale sbarcarono i primi reparti di Marines, 
si era ancora ben lontani dall'avere raggiunti gli obbiettivi da realizzare 
secondo il piano di difesa. | 

Con l'arrivo del presidio e sotto l'assillo del pericolo oramai immi- 
nente i lavori furono condotti con ritmo accelerato; lo sbarco giapponese 
sorprese però la difesa di Wake ancora in stato di preparazione. Manca- 
vano i radars, non tutte le batterie erano state installate, erano incomplete 
sia la rete delle comunicazioni che quella stradale e inesistenti o quasi 
le opere murarie ed in cemento. 

Inoltre il personale era tanto scarso da non poter armare tutte le 
batterie già esistenti. La guarnigione comprendeva una quarantina di uff- 
ciali circa e 500 uomini di truppa oltre 1.200 tra impiegati e operai civili. 

Comandante dell'Isola era il Cap. di Fregata Cunnigham; il maggiore 
Devereux comandava la difesa e le forze aeree consistenti nella 211 Squa- 
driglia da combattimento su |2 apparecchi. 

Nel piano generale giapponese era prevista la conquista di Wake al- 
l'inizio delle stilità, e a tale scopo era stata approntata la IV Flotta co- 
stituita da un incrociatore moderno, due vecchi incrociatori, alcuni cac- 
ciatorpediniere, sommergibili, alcuni mezzi da sbarco e appoggiata da no- 
tevoli aliquote di aviazione con basi a terra. 

L'operazione era affidata all’Ammiraglio Kajioka. 


L’ 8 dicembre 1941, alle 0650, avuta notizia dell'attacco giapponese a 
Pearl Harbour, l'isola si mise in stato di allarme. Pattuglie aeree furono 
inviate in esplorazione nei settori di probabile avvicinamento del nemico. 


Nelle prime ore del pomeriggio una grossa formazione di bombardien 
giapponesi, approfittando di un violento piovasco, piombò sull’isola e 
sganciò le sue bombe da bassa quota, provocando, tra gli altri gravissimi 
danni, la distruzione di ben sette dei dodici apparecchi della difesa. e 
l'incendio di un grosso deposito di benzina. Notevoli furono le perdite 
umane. 


Nei giorni successivi le azioni aeree dei giapponesi continuarono con 
lo stesso ritmo, sconvolgendo l’organizzazione dell'isola. 
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Nelle prime ore dell’ 11 dicembre. la forza navale dell’Ammiraglio 
Kajioka, comparve nelle acque di Wake, iniziando il bombardamento dal 
mare. La difesa americana, nonostante i danni subiti per effetto delle azioni 
aeree dei giorni precedenti, si dimostrò efficacissima. 


Le batterie dell’isola risposero immediatamente al tiro delle navi, affon- 
danto due CC.TT. e colpendo gravemente due incrociatori e due trasporti. 
I giapponesi, sorpresi dall'inaspettata reazione e dalla gravità dei danni 
e delle perdite subite. decisero di ritirarsi, rinunciando, per il momento, 
allo sbarco. | pochi aerei superstiti. approfittando dello sbandamento della 
tormazione giapponese. effettuarono un coraggioso e fortunato attacco 
aereo, riuscendo ad affondare un C.t. e a colpire altre navi. 

Per il momento l'attacco era stato respinto, ma il Comando Ameri- 
canò del Pacifico si rese conto che la sorte di Wake era segnata se non 
sì riusciva a rifornirla adeguatamente e, sopratutto, tempestivamente di 
uomini, di mezzi e di aerei. 

Pertanto fu iniziato lo studio per una spedizione di soccorso a Wake, 
che avrebbe dovuto essere effettuata della Task Force 14 (P.A. Saratoga, 
3 incr.. 9 CC.TT., 2 trasporti) con la protezione di altre due Task forces. 

Il 16 dicembre la spedizione partì; l'arrivo a Wake era previsto per 
il 23 dicembre; ma a tale data, per ritardi vani, il convoglio era ancora 
a più di 400 miglia dall'isola. 

Nel frattempo i giapponesi avevano studiato un nuovo siano ed ap- 
prontato nuove forze. L'esperienza dell'infelice tentativo di sbarco del- 
l Il dicembre li indusse a sottoporre preventivamente l'isola ad una serie 
di violentissimi e metodici attacchi aerei, che sconvolsero completamente 
la difesa, infliggendo gravissime perdite in uomini e materiali e inuti- 
lizzando completamente i pochi aerei che erano ancora efficienti. 

Lo spirito dei difensori, nonostante la situazione disastrosa, era però 
ancora saldo; la notizia dell'invio dei soccorsi aveva galvanizzato tanto i 
militari che i civili, i quali ultimi avevano avocato coraggiosamente a se ogni 
compito ausiliario, permettendo alle forze del presidio di dedicarsi ai soli 
incarichi strettamente bellici. 

Nella notte dal 22 al 23 dicembre, quando ormai i sospirati soccorsi 
sembravano a portata di mano, i giapponesi attaccarono di sorpresa con 
forze poderose. La notte. resa più oscura da violenti piovaschi. favorì le 
operazioni di sbarco, cosicchè alle 0300 del 23 dicembre, oltre 1.000 giap- 
ponesi, forniti di artiglierie. misero piede sull’isola. 

La lotta fu durissima; gli americani nonostante la loro decisa inferiorità 


si difesero energicamente, ritirandosi soltanto quando risultava impossibile 
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sostenere una posizione, e talvolta contrattaccando. Ma successivamente 
tutti i capisaldi caddero nelle mani dei giapponesi che per l'assoluto sprez- 
zo del pericolo e la tenacia non si dimostrarono da meno dei difensori. 


Quando tutte le batterie erano ormai distrutte, le comunicazioni erano 
completamente interrotte, gli uomini decimati, e svanita ogni speranza 
d'appoggio da parte de.la 14 Task Force, che aveva invertito la rotta alla 
notizia che Wake veniva attaccata dai giapponesi, la guarnigione dell'isola 


si arrese ad un nemico preponderante che aveva dato anche prova di 
elevate qualità militari. 


La difesa di Wake non è che un piccolo episodio nel complesso quadro 
dell'ultima guerra, ma è un episodio glorioso e il « Marine Corps » che ne 
fu eroico protagonista, ne va giustamente fiero e ricorda lo spirito indomito 
e pugnace dei difensori dell’isola. 


G. P. 


C.F. BLACKATER: Gods Without Reason (Eyre and Spottiswoode, Pub- 
blishers Ltd. 15, St. London W.C., 2, 10/6). 


La letteratura della cattività che purtroppo ha avuto tanto incremento 
negli anni più recenti, deve concedere un posto permanente a questo re- 
soconto dell'internamento in un campo di prigionia nipponico. L'autore 
è un uomo valoroso e tollerante che non può minimizzare le cose ornibili 
che ha visto, ma tuttavia non pretende che tutto il giusto sia dalla parte 
degli alleati e che tutti i torti debbano essere attribuiti ai giapponesi. 


Egli può perciò descrivere la strana vita di un prolungato periodo 
di prigionia senza perdere di vista dettagli e particolari e perfino i van 
istanti di bellezza e di benessere, che servono a mettere in evidenza la 
sensibilità e lo spirito, il coraggio e la brutalità, propri della specie umana. 


Il diario, iniziato alla caduta di Singapore, narra la storia di quelle cao- 
tiche giornate e coodinare le impressioni e i ricordi dell'autore con quello di 
altri testimoni oculari. britannici, olandesi e indiani, per offrirci un reso- 
conto vivace e completo della catastrofe. 


In prigionia l'autore venne incaricato del benessere dei prigionieri e 
dovette perciò incoraggiare e consolare i soldati avviliti e stanchi che te- 
mevano che le loro famiglie potessero dimenticarli, (molti in effetti erano 
stati considerati deceduti dalle autorità britanniche) e cercare di ottenere 
un minimo di razioni e di assistenza sanitaria da un medico cinico che non 
teneva nessun conto dei regolamenti della Croce Rossa Internazionale. 
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Quelli che hanno condiviso la sorte di Blackater durante quei terribili 
anni (e alcuni italiani, e tra loro diversi marinai, si sono trovati negli stessi 
frangenti) troveranno in questo libro un resoconto fedele e retrospettivo 
delle loro tremende e penose esperienze. 


Augusto BallLy: Mazzarino (Ed. Mondadori, Milano, traduzione Bianca 
Tamassia Mazzarotto, pr. L. 1.400). 


Se ad un qualche istituto Gallup, o Doxa che sia, venisse oggi in men- 
te d'indire un referendum per stabilire qual'è stato, nella storia, il maggior 
uomo politico di tutti i tempi, un tale referendum assegnerebbe il primo 
posto al Cardinale Mazzarino? Non ne siamo proprio sicuri, e le ragioni del 
nostro dubbio le diremo fra un momento; per ora precisiamo che la do- 
manda ci si è posta istintiva a conclusione della lettura dell avvincente 
biografia del Cardinale dettata dal Bailly (trad. B.T. Mazzarotto, ed. Mon- 
dadori). Tanto, da queste pagine, il Mazzarino ci è apparso, in ogni sua 
manifestazione, in ogni suo gesto, uomo politico: uomo politico da capo 
a piedi: nei suoi impulsi come nei suoi pensieri, nella sua vita pubblica 
come nella privata, nei suoi più reconditi moventi come nel suo sentire 
più geloso. Uomo politico integrale quali, ad esempio, non abbiamo mai 
visti né Giulio Cesare o Settimio Severo, né Sisto V o Enrico VIII, né 
Pitt, Metternich o Cavour; quale non siamo riusciti a veder nemmeno l'abi- 
lissimo Disraeli, né l'eccelso Richelieu che del Mazzarino fu maestro ed 
iniziatore. 

Epperò la risposta alla domanda che più sopra abbiamo segnata non 
potrebb'esser che negativa, come dicevamo, ché nessun referendum (in- 
detto fra gli uomini d'una certa levatura, è sottinteso) collocherebbe Maz- 
zarino al primo posto fra coloro che han diretto la politica del mondo in 
tutti tempi. Chi lo classificherebbe secondo o terzo dopo Cesare e Richelieu, 
chi l'ignorerebbe addirittura anteponendogli magari un Medici od un Abra- 
mo Lincoln. E la ragione della inesatta valutazione sarebbe da ricercar tutta, 
non già in una deficienza di qualità positive e realistiche che il Mazzarino 
possedeva invece in sommo grado ed in modo evidente, ma nella man- 
canza assoluta in lui di quelle doti brillanti, di quel fascino, di quelle at- 
trattive che colpiscono l'immaginazione delle folle ed inducono poi l'os- 
servatore e lo studioso a fissare del personaggio studiato una figura, a volte 
falsa addirittura, sempre prepotentemente soggettiva. E' un pò quel che è 
avvenuto — in senso inverso, però — al Bailly, biografo moderno pure 
del Richelieu, che accetta si — e come non farlo? — i clamorosi successi 
della politica mazzariniana, e li accetta toto corde, e li esalta, ma quando 
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inciampa in un giudizio sul conto dell'uomo non si fa ritegno di adoperare 
la peggiore aggettivazione che gli viene sotto la penna e, si compiace 
perfino a scindere il politico dall'uomo, quasi la natura di quell'uomo non 
tosse esclusivamente politica. 

Il fatto è che le doti del Mazzarino furon tutte interiori e non s'estrin- 
secarono se non per il sottile acume del suo genio, se non per l'abilità 
— che un detrattore potrebbe anche definire diabolica — con cui egli 
seppe manovrare i fattori più eterogenei d'un giuoco intricatissimo. Ma- 
novrarli però sempre per il conseguimento dello scopo — degli scopi, 
anzi — d'una politica grandiosa e lungimirante le cui finalità erano : gran- 
dezza della Francia, consolidamento della monarchia. Tutte e due di dif- 
ficilissimo conseguimento chè la Francia era stretta nella morsa dei ne- 
mici esterni, e la monarchia, impersonata da un fanciullo, era insidiata 
dagli stessi principi francesi. 

Il Mazzarino ordisce la sua tela con pazienza infinita ma quando chiu- 
derà gli occhi, nel 1661, tutte le premesse perchè la Francia assurga in 
Europa ad un ruolo di primo piano e perchè Luigi XIV divenga il Re Sole 
sono già in atto saldamente. Ma sono in atto — e non lo ricorderemo mai 
abbastanza — soltanto perchè il cardinale italiano, il parvenu come lo 
chiama il B., ha saputo dar vita ad una robusta struttura statale. solida 
all'interno come contro i nemici esterni; soltanto perchè Giulio Mazzarino 
ha plasmato il Sovrano fanciullo secondo la visione ch'egli l'amante, forse 
il marito d'Anna d'Austria, ha delle regalità. 

Al Mazzarino il lavoro paziente tenace accorto minuzioso ingrato. 
quasi misconosciuto, del costruire l’edificio, al Monarca, che giovanetto 
sarà elevato al trono, gli splendori d'una splendita corona. 

« Singolare. magnifica e quasi inconcepibile avventura! — scrive il 
Bailly — dopo la dittatura di Richelieu, e secondo le sue ultime volontà. 
un italiano che parla mediocremente il francese, si vede incaricato del go- 
verno della Francia; un ufficiale di ventura ottiene la porpora cardinalizia 
e si trova elevato al rango di principe della Chiesa senza aver ricevuto 
gli ordini sacri; un occulto negoziatore, dapprima semplice incaricato di 
affari della diplomazia papale... si fa amare da un'altera sovrana nata 
in mezzo alle pompe dell'Escuriale, ed... è a questo parvenu, odiato e 
disprezzato dalla nobiltà e dalla borghesia nazionalista che un'aristocrazia, 
insoffe ‘ente perfino dell'autorità reale, stava per essere costretta a sotto- 
mettersi. . . » La sintesi che cosi fa il biografo della vita del Mazzarino è 
senza dubibo efficace, ma quel che il biografo qui non dice è che quest'uomo 
fu spronato all'opera da ingegno duttilissimo, da conoscenza perfetta del- 
l'animo umano. da una spregiudicatezza che tuttora gli viene rimprove- 
rata, ma che fu più apparente che reale. ma che soprattutto fu guidato e 
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sorretto nel suo gigantesco oprare, da un'ambizione senza freni. Un’ambi- 
zione talvolta aperta, talaltra occultata accortamente, specie negli anni 
della sua maggiore potenza, ma motivo sempre dominante del suo animo. 

In Giulio Mazzarino l'ambizione avvampa con fiamma che non ha mai 
posa ed è sull'altare ove brucia quel fuoco che egli non esita a far olo- 
causto, quando ciò gli appare necessario, di molti principii della morale 
corrente. Sin da giovane, sin da quando, mentr'è al servizio del Papa, 
singegna di far apprezzare al Richelieu, della parte avversa, le sue capacità 
politiche. Doppio gioco? Forse. Ma giocato con arte così sottile quale noi non 
abbiamo mai trovato nè troveremo più nel corso della storia, nemmeno 
nel Talleyrand : giocato, dicevo, con arte tale che nel ‘630 — come scrive 
l'A. — « Mazzarino, diventato una specie di pienipotenziario occulto, ac- 
creditato presso tutti i belligeranti... trovò modo di ispirare fiducia a tutti 
di farsi amare da tutti e di essere persona grata nel medesimo tempo al 
residenza di Venezia. al duca di Savoia, all’ambasciatore di Francia, al 
Principe di Piemonte... » ` 

E’ plenipotenziario, dunque, di tutte le parti in conflitto, ma non sfug- 
ge al suo acume che. fra i vari potentati europei, non c'è che il cardinal 
Richelieu che conduca una grande politica e che pertanto, solo se riuscirà 
a legarsi a quest'ultimo, egli potrà soddisfare la sua smodata ambizione. 

Siamo agli inizi della carriera di Giulio Mazzarino, nel momento certo 
più delicato della sua vita politica, ma la meta da raggiungere gli è pre- 
cisa dinanzi agli occhi ed a quella meta egli tende con tutte le sue forze 
mettendo in opera ogni accorgimento e, primo di ogni altro, quello di far 
brillare della più vivida luce, presso il cardinal francese, le qualità real- 
mente eccezionali del suo ingegno. 

Giulio Mazzarino raggiungerà poi pienamente la meta sognata e le 
tappe del cammino, non poi eccessivamente aspro, saranno la nomina a 
canonico di San Giovanni in Laterano e di Santa Maria Maggiore — senza 
peraltro aver ricevuto gli ordini sacri — la nunziatura a Parigi, la natu- 
ralizzazione francese „il passaggio palese dal servizio del Papa al servizio 
del ministro, il cappello cardinalizio ottenuto nel 1641, l’amore di Anna 
d'Austria. 


A questo proposito il Bailly dice: « Non sapremo mai quali furono 
1 primi sentimenti di Anna d'Austria a suo riguardo. ma non crediamo di 
uscire dai limiti della verosimiglianza supponendo che quell'amabile pre- 
lato non aveva potuto lasciarla indifferente, e che la sua diplomazia di 
donna lusingata commossa e presto sedotta, dovette abilmente contribuire 
all'ascesa di Mazarino ». 

Ora non resta che attendere che Richelieu e Luigi XIII esalino l’ultimo 
respiro, poi il ghiotto frutto del potere potrà essere liberamente colto dalla 
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sua mano È' un frutto maturo, ed egli — il cardinale mai ordinato prete — 
lo raccoglierà gelosamente appena sarà il momento. Contro di lui si leve- 
rerno allora in una lotta quasi ventennale i principi francesi, l'Impero 
austriaco, gli spagnoli di Napoli, lo ste:so popolo di Francia, soffocato 
da tassazioni insostenibili ed aizzato dalla Fronda, ma la lotta, che avrà 
vicende alterne, si concluderà alla fine con la piena vittoria del ministro. 


« lo dissimulo, raggiro, smuso, accomodo tutto quanto mi è possibile; 
ma in caso di bisogno urgente farò vedere di che cosa sono capace » 
scrive il cardinale in una lettera, ch'è quasi il credo d'una profesione 
politica, diretta al duca di Longueville, ed il segreto della sua arte di go- 
verno è tutto qui. Accomoda le cose fin dove e fin quando è possibile, 
concede agli avversari quel tanto che può dar loro l'illusione d'un suc- 
cesso, cede su qualche punto — mai però sulla sostanza del suo pro- 
gramma dal quale anzi non deflette d'una linea — dissimula, raggira. però 
tiene sempre saldamente in pugno tutte le carte del suo gioco. e muove 
la Regina amante e muove il Re fanciullo come pedine della sua scac- 
chiera, e principalmente, pone di continuo gli uni contro gli altri gli avversari 
suoi, e determina conflitti dei principi francesi fra di loro ed aizza lotte fra 
gli stessi principi ed il popolo. Popolo e principi — per insofferenza il 
popolo, per ambizioni personali 1 principi — gli creano ostacoli ed egli 
che non può demolir gli ostacoli, fà si che glieli demoliscano proprio co- 
loro che osteggiano la sua politica. Foi, quando la corda si fà troppo tesa. 
quando la situazione diventa insostenibile, quando la Fronda raggiunge 
il parossiano della violenza, depone il potere e s'allontana da Parigi. 
Abdicazione? flessione della volontà? Nè l'una nè l’altra cosa. soltanto il 
convicimento che tale mossa è proprio quella che è necessaria fare. ll 
Mazzarino sa perfettamente che non c'è che un uomo che possa guidare 
la Francia nel momento difficilissimo che la Nazione attraversa: lui stesso, 
e sa che proprio chi oggi lo vorrebbe lapidato invocherà domani il suo 
ritorno. Tornerà infatti dopo pochi mesi, accolto a Parigi trionfalmente, 
ed avrà l'accortezza di non infierire con vendette o rappresaglie per sottile 
accorgimento, ma anche perchè c'è qualcosa che in lui urge più di ogni 
risentimento puramente soggettivo ed è la necessità di riprendere al più 
presto in pugno la intricata matassa d'una politica intesa a conseguire 
uno splendore sempre maggiore ‘dell'istituto monarchico, ch'egli fedel- 
mente serve, una sempre maggior grandezza della Patria d'adozione. 

Ci sono Spagnoli, Piemontesi, Austriaci che premono dal di fuori sulla 
Francia ed è contro di essi che Mazzarino sente di dover erigere ora la 
doppia invalicabile barriera della sua politica e — quando necessario — 


della sua arte militare. Giacchè questo cardinale sa ricordar sempre. 


[and 
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durante la intera sua vita, d'esser stato, prima che diplomatico, un capi- 
tano di ventura. Assistiamo così al fenomeno singolare — lo rileviamo 
dal volume del francese Bailly — che mentre i Condè, i Longueville, i 
Ligne, i Conti, principi francesi tutti, non esitano a trattare col nemico 
esterno ed a mercanteggiare fin lembi di Francia pur d'assicurarsi un 
proprio personale tornaconto, il Mazzarino, oriundo italiano, non dimen- 
tica mai, neppure nei momenti più drammatici dela sua battaglia contro 
la Fronda, che supremo ‘obbiettivo della sua azione politica è non solo 
l'integrità, ma la grandezza dello Stato ch'egli dirige. 

« La Fronda ed il tradimento dei principi — scrive il B. — avevano 
permesso agli spagnoli di installare truppe in Champagne, di occupare porti 
sulle coste della Fiandra, di riprender vantaggio in Italia ed in Catalogna. 
Bisognava condurre contro di loro una guerra multipla, e condurre paral- 
lelamente le operazioni militari e le trattative segrete ». Ma le operazioni 
militari e le trattative segrete furono condotte con tale energia le une, 
con tanta abilità le altre da render possibile la creazione di quella Lega 
del Reno che induce il Bailly a scrivere: «...questa alleanza della Francia 
e dei principi tedeschi contro l'egemonia della casa d'Austria, nel mo- 
mento in cui l'accordo con l'Inghilterra permetteva alla Francia di resistere 
alla Spagna, era una potente concezione di quello che doveva essere 
l'equilibrio europeo, ed è certamente una delle circostanze in cui la poli- 
tica di Mazzarino ci sembra geniale senza alcuna riserva ». 


Geniale anche se, durante il governo del cardinale Mazzarino, avrà 
inizio — e procederà poi rapidamente — lo sgretolamento dell'Impero 
colomale assicurato al Paese dal Richelieu, e che andava dallo Spitzberg 
alla Guiana. Ma il fenomeno bisogna ascriverlo non già ad una pochezza 
di vedute del cardinale chè egli, anche in questo campo, fece tutto quel 
ch'era in lui di continuare l'opera del precedessore, bensì alla miseria ed 
alle miserie interne. 


Ed anche in altro campo — per noi, uomini di mare, particolarmente 
interessante — il Mazzarino cercò di seguir le orme del cardinale Richelieu; 
il campo del potenziamento della Marina militare francese. Non riuscì 
a dire il vero, a magnificare tale Marina com'era forse nei suoi proponi- 
menti: è però da ascrivere alle cure da lui dedicate, sia pure saltuaria- 
mente, alla flotta, la chiara vittoria del De Fronsac a Capo de Gata. E° 
poi appena necessario ricordare che è appunto in questo periodo che 
comincia a splendere sull'orizzonte navale francese la gloria di Du Que- 
sne, gloria che rifulgerà poi in pieno nella seconda metà del secolo, au- 
spice Colbert, vero artefice ed organizzatore della potenza navale fran- 
.cese. E nessun uomo di mare vorrà negare al cardinale Mazzarino il grande 
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titolo di merito d'aver lasciato alla Francia quale suo erede politico, Jean 
Baptiste Colbert, colui che intuì. forse anche più dello stesso Richelieu 
come una forte Marina militare fosse elemento decisivo per la grandezza 


della Francia. 


Ma è principalmente lo spirito delle alte gerarchie francesi che è 
andato evolvendo in senso navale durante il governo mazzariniano ed a 
dimostrazione di ciò mi sia concesso riportare un brano di lettera indiriz- 
zata dal Maresciallo Turenne a Luigi XIV nel 1665, subito dopo cioè ia 
morte di Mazzarino, proprio mentre Colbert assume nelle sue mani la di- 
rezione totale della politica francese : « Les vaisseaux et les galères du Roi 
sont, en tous ces cas — là, d'une utilité aussi grande que les armées de terre. 
tant à l'égard de ce que le Roi d'Espagne a dans les Indes. que de l Espa- 
gne même où l'entrée est si belle par le moyen du Portugal, sans compter 
la nécessité qu'il y a que le Roi ait une flotte, les Anglais et les Hollan- 
dais étant si puissants sur mer ». (Farrèere — Histoire de la Marine 
Francaise). 

La lettera è d'un generale, d'un individuo che, specie in quel tempo, 
doveva esser le mille miglia lontano dal subire il fascino del potere ma- 
rittimo, ma proprio perciò è la prova più eloquente e convincente del sen- 
timento che animava la Francia agli albori del regno del Re Sole. 

Chiusa la lunga digressione navale torniamo alla politica del cardi- 
nale Mazzarino: politica che troverà il suo coronamento nell'armistizio 
stipulato con la Spagna l' 8 maggio 1659, che troverà la sua magnificazione 
nel matrimonio di Luigi XIV con l Infanta Maria Teresa, celebrato il 9 gu- 
gno 1660. « Freparata da Richelieu — scrive l'A. — assicurata e cemen- 
tata da Mazzarino, l'egemonia francese era imposta all’ Europa ». 

E' l'apoteosi dell’uomo di stato, è il trionfo d'una politica che forse 
non ha guardato troppo per il sottile é non ha esitato nella scelta dei mezzi 
pur di raggiungere le sue finalità, ma è anche il più completo successo 
che sia mai stato consentito da un uomo politico. 

Compiuta l'opera, l 8 marzo 1661, travagliato da un male che negli 
ultimi anni gli fu penosissimo, Giulio Mazzarino esala il suo ultimo respiro. 


Ed il Baiily così ne conclude la biografia: 


« Pochi, fra i contemporanei poterono perdonare a Mazzarino di 
esser venuto dall’ Italia per governare la Francia, d'aver detenuto durante 
gli ultimi anni un potere che sorpassava quello del suo predecessore, d'es- 

rstato amato da una regina, d'aver accumulato ricchezze... d'aver trioa- 


fato di tutti e di tutto con l’intrigo, la dissimu'azione ed il disprezzo. Ma 
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se la posterità è imparziale deve riconoscere in lui uno dei più grandi ser- 
vitori della Francia, uno di coloro che hanno più costantemente e più feli- 
cemente lavorato insieme per il suo interesse e per la sua gloria ». 


A. CoccHIa 
Scrittori Marinari: Pier ANGELO SOLDINI 
La cotta presa da Soldini per il mare — lui terragno, nato e vissuto 
i primi tre lustri a Castelnuovo Scrivia — è di quelle mortali. Potrà cac- 


ciarsi dove vuole ormai, buttarsi disperato come fa a tutte le avventure 
più eterogenee, ma al mare ritornerà e del mare conserverà sempre qual- 
che risonanza. Un mare, il suo, intendiamoci, che piacerà forse sempre 
più ai letterati e ai continentali che ai pescatori, così come lo presenta, 
ma che nondimeno ha urla e strepiti che sanno di libecciate vere e ca- 
ratteri, per quanto deformati da un'estrosissima immaginazione, derivati 
dal vero volto del mare visto proprio come deve scoprirlo chi non v'è 
nato in grembo e vi s'abbagiia incantato e dominato un bel giorno arre- 
standosi al suo margine come al limite materiale del mondo fisico. 

Capitato a Santa Margherita Ligure nel periodo aureo e fantasioso 
degli studi classici, s'imbranca coi marinai da scoglio, coi cabotatori del 
Golfo Tigullio e oggi sopra un gozzo, domani sopra un latino, più tardi 
sopra un lefido, scopre come si vince questo impedimento del mare ad 
andare oltre, va ad aprire baie e calanche rimontando incuriosito le punte 
nelle anfrattuosità dell'articolata costa, mentre fa lo stomaco a rollio e 
beccheggio. Questo è il suo mondo ormai. Nessun ambiente è mai stato 
così suggestivo finora, nessuna porzione di terra così varia. Sul mare ogni 
giorno il mondo muta di colori e di voci, di profumi e di luce e lo stu- 
dente affascinato arma un gozzetto e decide di vivere la sua avventura 
di rapporti diretti, di colloqui intimi e nasce, scritto sulle ginocchia, stando 
a pagliolo: « Alghe e meduse », edito da Ceschina, dove riversa con 
dovizia il rigurgito delle sue emozioni esplodendo in accenti di così im- 
maginosi e talvolta surrealistici echi da stordire i veri e propri marinai, 
ma da carezzare e tentare — e spesso stupire — chi è vigile innanzi ai 
fenomeni letterari. 

Sul libro piove nel 1935 uno dei premi Viareggio e ben pochi premi 
arrivarono a buon segno come questo. La stampa sostenne la scoperta. 
Critici e recensori ammirarono sorpresi questo venticinquenne che scat- 
tava fuori per imporsi e mettersi in primo piano di colpo. 
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Scrive A. Colantuoni: Bisogna riaprire « Tutta Frusaglia » di Tom- 
bari per scontrarsi in una icastica così sconcertante. Ma più che nel 
Tombari, più che in Bucci nel « Pittore volante », o in Viani di « Parigi », 
oltre lo stesso tutto osare del Marcello Gallian più scatenato, c'è in questo 
sconosciuto di ieri,, nel mozzo della Maria Madre o nell’'armatore della 
Lupa, una così disperata e potente indifferenza verso il tragico o il buffo 
della cosa narrata, come non lo trovereste in un Panait Istrati che sapesse 
ridere, o in un Franck Harris che sapesse star serio, e qua e là arrischiarsi, 
addirittura nel pezzo lirico. 

« Si apre il libro, e già il sentore marino, salso e calafato, alghe e 
bitumi, pinne e squame, pantani oleosi e muffe con tutto il pittoresco 
della terminologia del navigare, così poco nota ai più, in una terra, come 
la nostra, di ulissidi e di scoprito:i di mondi, vi promette subito il mare: 
descritto non già dal letterato, calligrafo o contenutista, che lo benedica 
il Signore, ma solo dall'uomo di scotta e di bitta, della randa e dei velac- 
ci, mastro di reti e di fiocine, di venti e di bufagne; che sulla tolda che 
lo porta, tra cielo e marosi, sempre a ventura più rotta, apprende i segreti 
di Dio e delle creature più presto di tutti, saggio come, in terra, non ce 
l’azzecca nessuno. 


« Un prosatore di tutta la gamma. E tutta un’odissea fresca e san- 
guinaria, di enorme respiro, conchiusa in poche istorie di umile nauma- 
chia, su bragozzi randagi, golette corsaresche e di froda, tartane scassate, 
e gozzi e cutteri da cabotaggi scalcinatissimi e venturosi, Uno stupore ». 


Pier Angelo Soldini aveva vinto non solo il premio, come s'è visto. 
ma anche la difficilissima qaualifica di scrittore marinaro, avendo stupito 
e sopraffatto i letterati più sani, stanchi finalmente d'immiopire sulle muf- 
fose istorie delle sempiterne burrasche salottiere. E gli saremo grati anche 
per questo, essendo riuscito con ingegno e senza trucchi ad affermarsi 
attraendo verso un elemento a loro quasi ignoto proprio i letterati e aiu- 
tando il risvegliarsi d'una sensibilità e d'un richiamo che vorremmo sem- 
pre meglio s'intensificasse. 


Stimolato dal successo eccolo buttarsi con precipitazione al romanzo, 
ancora marinaro, e subito l’anno dopo sfornare « Finimondo », dove pur- 
troppo i fuochi di Bengala che abbagliavano e ogni tanto fulminavano la 
scena nel primo libro, dandogli lampeggiamenti d'un effetto tutt'altro che 
importuno, si moltiplicarono con un susseguirsi così insistente da rendere 
ogni tanto troppo falotico e teatrale l'angusto e pur mirabile proscenio 
marino in cui si circoscrive la vicenda, così da allentare e qua e là rare- 
fare i primi entusiastici consensi. Che a « Finimondo », edito da Ceschina. 
nonostante il finimondo che vi si scatena, toccasse parte del Premio Foce 
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non fu male. Il libro, anche se torbido e aggrovigliato, ha pagine così 
sentite e calde di poesia che bastano a salvarlo. E sono appunto quelle 
che al mare ci inducono e del mare ci rivelano la vita che allucinava e 
soggiogava il giovane neofita. 

La rivelazione era compiuta. Passato al giornalismo troviamo Soldini 
subito alla Stampa. 

La guerra lo trova fra i fortunati inviati navali, uno dei pochi al suo 
posto. Nella battaglia di Pantelleria, unico giornalista presente, si gua- 
dagna una ricompensa al valore, e prepara « Rotta sud-est » un romanzo 
di guerra sul mare, un'opera che impegnandolo a fondo promette di es- 
sere compiuta e che attendiamo come poche altre da tempo, sapendo 
che valore abbiano certe promesse. 

intanto assicura di riordinare le « Avventure di Mare », libro di rac- 
conti cui basta il titolo per comprenderne la materia. 

« Intendo dare alle mie opere future ora addirittura l'impronta ma- 
nnara, ora almeno lo sfondo », afferma, e gli possiamo credere, dal mare 
essendo stato segnato a fuoco proprio durante il risveglio vitale: alla sua 
nva, in una luce rutilante che ne ha abbagliata l’anima e l’ha per sempre 
schiarita e attratta verso la sua sconfinata ampiezza. 


G. DEScaLzo 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1576. 


Numero speciale dedicato a Casablanca, rassegna della superba rea- 
lizzazione dei congiunti sforzi francesi e marocchini per dare al Marocco 
un porto che gli ha permesso di conquistare il posto che gli compete 
nelle grandi correnti del traffico marittimo e dei commerci internazionali. 


« La Revue Maritime », Fevrier 1950. 


Numero unico dedicato a Pierre Loti in occasione del centenario della 
sua nascita. (14 gennaio 1850). Contiene articoli di Claude Farrère, del 
Comandante Thomazzi, di Bernard Simiot, di Odette Valence, di R. 
Bourziau e di parecchi aitri, seguiti da una ricchissima documentazione 
biografica e bibliografica relativa a Julien Viaud, nella sua veste di Uff- 
ciale di marina. di scrittore, d'artista e di uomo. La documentazione foto- 


grafica è ricca e interessante. 


BoLLE A.; Lo Surbo A.; ZANOTELLI G.: Percezione monoauricolare della 
direzione di provenienza dei suoni. (Ric. Scientifica, v. XIX, 19349, 
n. l-2, p. 37-39, tab. |). 


Gli AA., continuando le ricerche di cui fu data notizia, hanno cercato 
di saggiare l'attitudine di un singolo orecchio a rilevare la direzione di 
provenienza di un suono emesso da una sorgente che occupi diverse posi- 
zioni nel piano equatoriale della testa dell'osservatore. Risultato; la loca- 
lizzazione è possibile con suoni ad onda impulsiva e solo nel transitorio 
di suoni con onda sinusoidale, Conclusione delle ricerche è che, a testa 
ferma, la localizzazione di una sorgente sonora (non continuativa e sinu- 
soidale) è dovuta ad effetti biauricolari e monoauricolari: questi ultimi 
sono i soli a permettere il riconoscimento dell'altitudine della sorgente e 
la sua posizione (davanti o dietro) rispetto all osservatore. (FS). 
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RasbeNo G.: Schemi elementari degli impianti a metadinamo per navi. 
(Tec. Italiana, v. H1, 1949, n. 2, p. 106-111, fig. 2). 


La concezione delle macchine elettriche a intensità costante, dette 
« metatrasformatrici » (e conseguenti: « metadinamo » e « metamotori »), è 
geniale proprio perchè esse, nella loro essenza, risultano più semplici 
delle ordinarie a tensione costante. Ciò grazie all'eccitazione dei poli 
induttori (con saturazione variabile) nel rotore stesso, nel quale restano 
invece inalterati i poli indotti, salva la possibilità di variare e di regolare 
in ogni macchina, secondo il bisogno, la velocità di rotazione e il regime 
de! flusso di energia. (A). 


Benussi P.: Radiotelemetria. {Elettrotecn., v. XXXVI, 1949, n. 3 bis. 
p. 156). i 


L'A. passa in rassegna i diversi sistemi di modulazione di un'onda 
portante ed illustra le particolarità di impiego per usi distanziometrici 
della modulazione di ampiezza e di quella di fase. (MV). 


CaLzeRoNi M.: Il radar. (Elettrotecn. v. XXXVI 1949, n. 4, p. 177-183, 
fig. Il). 


Vengono esposti i principi fondamentali su cui si fonda la tecnica del 
radar. Successivamente vengono esaminati e discussi i problemi più im- 
portanti per il funzionamento di esso, e cioè: la modulazione e la tra- 
smssione; la ricezione; la registrazione degli echi nei dve più comuni 


tipi di rappresentazione. (A). 


Giri M. : Il radar per la marina mercantile. (P.T.C. v. XVII, 1949, n. 4, 
p. 233-236, fig. 4). 


Premessi brevi cenni di introduttivi, l'A. illustra le differenze fra i 
radar bellici ed i radar commerciali, differenze che riguardano la posizione 
dell'antenna, la potenza e la portata, i sistemi di manovra, la forma della 
presentazione, la misura delle distanze e l'asservimento alla giro-bussola. 
Si occupa poi in particolare delle caratteristiche dei radar per la marina 
mercantile e delle lunghezze d'onda adottate allo scopo (MV). 
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MonTteFINALE G.: Il radar nautico ad onda centimetrica, (Elettrotec., v. 
XXXVI, 1949, n. 2, p. 46-50 fig. 7). 


Partendo dal presupposto che chi legge conosca già la teoria dei radar 
e i loro circuiti, vengono dati i lineamenti costruttivi del radar per navi- 
gazione marittima e presentazione topografica piana, derivato dal noto 
tipo di sigla alleata P.P.I. Si accenna alle frequenze impiegate, ed al- 
cune anomalie di funzionamento, all'impiego ed ai risultati finora noti (A). 


LoMmBarpi P.: Errori e radionavigazione, (A.F., v. XVIII, 1949, n. | 
pag. 24-28, fig. 2). 


Come applicazione della teoria classica delle probabilità al calcolo 
degli errori, si stabilisce l’ « ellisse probabile » od « ellisse del 50 % » pet 
il caso delle determinazioni di un punto di posizione mediante i metodì 


di radioausilio alla navigazione. Si esamina la distribuzione della proba- 
bilità degli errori (A). 


Soati P.: I principi della radiogonfometria, (Antenna, v. XXI, 1949, n. 5. 
p. 184-190, fig. 5). 


Premesse alcume considerazioni generali sullo scopo della radiogo- 
niometria l'A. si occupa in particolare del telaio di ricezione. Dimostra 
come questo tipo di ricezione permette di stabilire la direzone dei segnali 
ricevuti e l'ubicazione della stazione che li emette. La nota termina con 
un cenno ai radiogoniometri ad antenne verticali spaziate (MV). 


Hardy, A.C. « Seafood Ships » Lockwood and Son (39 Thurloe St. S.K. 
London S.W. 7,) pagg. 248, 12-6. 


Ogni argomento relativo all'industria della pesca marittima è trattato 
a fondo nelle quattro parti divise in diciotto capitoli di quest'opera do- 
vuta alla penna di uno dei più apprezzati tra gli scrittori britannici che 
si occupano della materia. La prima parte è dedicata alla cattura del pe- 
sce, la seconda agli strumenti da pesca, la terza alla organizzazione della 
pesca nei vari paesi e la quarta ad una sintesi schematica dei diversi 
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tipi di navi da pesca di tutti i paesi del mondo; segue una raccolta di 
profili di pescherecci di tutti i tipi dalle colossali rafhnerie di olio di ba- 
lena alle barche da pesca d'infime dimensioni. 
Una bibliografia e un indice analitico completano l’opera e ne faci- 
litano la consultazione. 


Le Mare (D.W.), Engrais naturel en pisciculture (Weeding in fish-farming). 
(« La Pêche Maritime », 1950, n. 863; riprodotto da « Nature »). 


Studio delle diverse tecniche utilizzate da Malesi e Cinesi per la pisci- 
cultura; arricchendo i bacini sia per mezzo di alghe dei generi Zostera, 
Ruppia, Chondrocrispus,' che non vengono consumate direttamente dai pe- 
sci, ma servono da composts, o introducendo una flora che nutra un ricco 
plancton. 

Delle grandi quantità di piccoli pesci (percomorfi) vengono pescate 
per servire per l’ingrasso dei suini o per concime. 


Prescott (G.W.) - Algues nuisibles: Exemples de leur action mortelle sur 
des poissons et d'autres animaux (« La Pêche Maritime », 1950, n. 863). 


Certe cianoficee che si moltiplicano rapidamente in determinate con- 
edizioni fisico-chimiche invadono le acque e le contaminano mediante 
prodotti della decomposizione dei proteidi. L'acido solforico può boni- 
ficare tali acque, ma occorre non superare la concentrazione che può 
essere sopportata dai pesci. 


Isachenko - Kavizina (N.B.): Alghe marine come fonte di produzione 


del gelosio e dei suoi sostituiti {« La Pêche Maritime », 1950, n. 863). 


LI 


ll gelosio, etere solforico della serie dei gallettani, è ottenuto dalle 
alghe Gelidium cartilagineum e Gracilaria confervoides. 

La carnagenina viene estratta dal Chondrus crispus e dalla Gigartina 
stellata. L'algina viene ottenuta da alghe trattate a caldo con soda. 

La funarina è un poliossido ottenuto dalla gloiepeltis. Altri prodotti : 
l'iridoficina, l’agaroide, la laminarina, la fucoidina. 
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Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


LA SCIENZA D'OGGI E LA STRATEGIA DEL FUTURO («Engineering », 19%. 
numero 4387). 


Il 15 febbraio u.s. il dr. Wansbrough Jones ha presentato una memoria così inti- 
tolata alla Royal United Service Institution. 


Lo sviluppo di ogni scienza, egli ha detto, tende a seguire una curva di crescenza 
che ha un lento sviluppo iniziale, seguito da una rapida espansione che successivamente 
rallenta. Valutando la posizione approssimativa di una determinata ecienza nei confronti 
della sua curva di crescenza sarà possibile farsi un'idea dell'attitudine delle varie branche 
della scienza a dare i più larghi contributi alla strategia militare. Così la chimica ha su- 
perato il suo periodo di espansione rapida che si verificò tra il 11850 e il 1930 e ha arrecato 
soltanto contributi di secondaria importanza al recente sforzo bellico, mentre aveva eser- 
citato notevole influenza negli sviluppi della prima guerra mondiale, intervenuta nel pe- 
riodo nel quale la chimica raggiungeva l'apice del suo sviluppo. 


La fisica nucleare si trovava nel tratto più ripido della sua curva di crescenza al- 
l'inizio della seconda guerra mondiale durante la quale una gran parte dello sforzo scien- 
tifico si concentrò sulla bomba atomica. Da allora la conoscenza dettagliata della strut- 
tura dell'atomo ha fatto grandi progressi. 


Fra tutte le scienze la biologia ha attualmente il gradiente più forte di sviluppo e può 
perciò avere una parte notevole in una guerra futura. Nella guerra batteriologica però 
lo squilibrio tra offesa e difesa è molto meno, accentuato di quanto non lo sia nella 


guerra atomica. 


L'aeronautica stà giungendo al termine del suo periodo di espansione e non è pto- 
babile che nel futuro compia progressi paragonebili a quelli eccezionali realizzati 


recentemente. 


Ritornando poi alle armi atomiche 3l dr. Wansbrough Jones ha dichiarato di non 
essere in grado di fare previsioni sulle possibilità di realizzazione della bomba a idrogeno 
e delle eventuali difese attive e passive da opporle e circa il significato strategico di tale 
arma. La scienza non pone limiti alle sue dimensioni, ma vi saranno inevitabilmente 
limitazioni di ordine tecnico. 

Nei riguardi della strategia in generale il ruolo delle armi atomiche è più difficile da 
prevedere oggi di quanto non lo fosse alcuni anni fa; ma la continua maggiore compii- 
cazione delle armi accresce le probabilità di trovare misure di difesa contro di esse. 
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IL CORPO MILITARE FEMMINILE IN GRAN BRETAGNA («The Fighting Forsec », 
1950, n. 5). , 


Nel novembre 1949 le prime donne provenienti direttamente dalla vita civile hanno 
compiuto il corso di tre mesi; esse dopo un altro breve corso prenderanno servizio nelle 
stazioni della R.A.F. Tuttavia coloro che avessero compiuto già sei mesi nelle formazioni 


militari non occorre che seguano il corso. 
Le principali branche del servizio che sono aperte sia ai maschi che alle donne sono: 


segreteria, amministrazione, contabilità, informazioni, codici e cifre, interpretazione delle 


fotografie. 


IN MARGINE A UN CONGRESSO («La Marina Mercantile», n. l, gennaio 1950, 
3 4 


Capitano Nemo). 


L'A. a chiusura di una serie di articoli (recensiti dalla Rivista Marittima nei nu- 
meri 5, 7, Il; maggio, luglio, novembre '1949) ritiene indispensabile un esame conclusivo 
ed obbiettivo della situazione’ professionale dei Capitani Marittimi (L.C. e D.M.), in 


vista del secondo Congresso (tenutosi a Napoli nel febbraio u.s.). 
Egli auspica una soluzione pratica e realistica dei singoli problemi e così riassume i 


mali cui occorre rimediare: 
1) inadeguata preparazione alle reali esigenze peculiari della vita professionale; 


2) insufficiente regolazione rispetto al fabbisogno effettivo di professionisti della 


categoria : 


3) inadeguato controllo normativo delle prestazioni professionali e delle carriere 


che ad esse si possono aprire; 


4) decaduta coscienza dei reali valori morali e materiali della professione, sia in co- 
loro che l'esercitano che in coloro che ad essa debbono ricorrere nella pubblica opinione 


e nelle stesse sfere governative; 


5) inesistente coordinamento fra titolo professionale e grado del professionista nel- 


l'adempimento del proprio compito a bordo: 


6) inadeguata protezione del professionista dalle conseguenze della involontaria 


inabilitazione all'esercizio professionale. 


L'A. rileva che i mali sono per molti riguardi interdipendenti e pertanto ne fa un 
esame particolare e coordinato nel tentativo di trovare una soluzione generale sod- 
disfacente. 

Innanzi tutto pone la inadeguata preparazione nella scuola e la insufficiente regola- 
mentazione dell’afflusso che si riflettono nel campo professionale con turbamenti nel fab- 
bisogno effettivo nei diversi gradi. 

Occorre perciò studiare l'ordinamento generale della materia in modo da coor- 
dinare l'interdipendenza del grado e del titolo ed evitare la possibilità, sia di eccessivi 


affollamenti che di eccessivi spopolamenti nei diversi gradi. 
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Quando i fattori fondamentali saranno armonizzati, ne scaturirà una più adeguata 
vita professionale e una scuola più efficiente. 

Inoltre ritornerà nell'opinione pubblica e nelle sfere dirigenti della Nazione l'antico 
prestigio dei Patentati Capitani L.C. e D.M., attualmente depresso dalla instabilità di la- 
voro professionale, insufficienza delle pensioni ed inesistente autonomia sindacale rti- 
spetto ai propri subordinati. 

L'A. critica il nuovo Codice della Navigazione ritenendo che abbia creato una con- 
fusione dannosa chiamando «titolo professionale » ciò che più propriamente nella di- 
zione del vecchio Codice era chiamato « grado » e precisa che il «titolo» è di qualsiasi 
professionista, mentre il « grado » è soltanto di coloro che nell'esercizio della propria 
professione seguono una scala gerarchica nella quale gli scalini sono differenziati dai 
compiti e dalle responsabilità specifiche della qualifica. 

L'A mette inoltre in evidenza la promiscuità fra gradi e titoli esistente nell'art. 12 
del C. di N. e dopo un confronto degli stessi, si pronuncia favorevole al sistema dei titoli 
multipli corrispondenti ai diversi gradi (come prevede, ad esempio, l'ordinamento in 
glese), ritenendolo più consono agli attuali progressi tecnico-sociali fatti nei diversi set- 
tori della Marina Mercantile. 

Lo Stato Maggiore deve essere concepito con criteri più rispondenti alle diverse spe- 
cializzazioni, alla mole e complessità della nave mercantile moderna: Comando unico. 
molteplici coadiuvatori nei vari servizi. 

Quanto sopra impone la necessità di stabilire a bordo una scala gerarchica più ampia 
dell'antica. 

L'A. ritiene, contrariamente al criterio seguito dal Codice della Navigazione. che sia 
più logico e più aderente alla realtà che «titolo» e «grado» si fondino secondo una 
terminologia corrispondente alla gerarchia di bordo; essi dovrebbero essere raggiunti 
anche attraverso a distinte prove di abilitazione, sia pure congegnate in modo da lasciare 
ai migliori la possibilità di una ragionevole rapidità di ascesa fino al titolo e grado 
massimo. 

In tal modo la scuola nautica. dopo il rilascio del « Diploma», seguirebbe paralle- 
lamente la professione, con successivi corsi di abilitazione per i diversi « gradi-titolo ». 

Il sistema manterrebbe l'ufficiale della Marina Mercantile. sempre aggiornato per ì 
nuovi compiti coll’avvicendarsi dei programmi tecnici a quelli di pratica. applicazione a 
bordo. sino al raggiungimento del grado più elevato di Comandante o di Direttore di un 
servizio. 

L'A. mette anche in chiaro la opportunità che analogo criterio debba essere seguit? 
per tutti indistintamente i servizi di bordo per ovvia necessità di stabilire l'analogia del 
« titolo-grado », qualunque sia la categoria e specializzazione cui aspirano gli uf-ial’ 
di bordo. 

Il nuovo ordinamento così è visto dall'A., il quale si preoccupa di mettere beare it 
evidenza che la riforma deve tendere a dare a ciascuno un realistico attributo (grado-ti- 
tolo) che corrisponda effettivamente alla propria attività e sopratutto alla capacità di 
esercitarla. > 

L'A. a titolo esemplificativo traccia lo schema dell'ordinamento che a suo avviso vuol 
essere solo una base indicativa per avviare il problema verso una possibile e più razio- 
nale soluzione, meglio adeguata alla realtà della professione del navigare. 

Egli ritiene che il progressivo alternarsi della teoria e della pratica sia indispensabile 
per esercitare con senso di piena responsabilità le funzioni dei diversi gradi, sino a quella 
massima del comando. 
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Stati Maggiori per navi (schema dell'ordinamento secondo l'A.): 


a) aspirante ufficiale, ufficiale inferiore, ufficiale superiore, Capitano e Comandante 
o Direttore; 


b) per l'abilitazione a ciascuno di detti gradi si dovrebbe prima conseguire il ti- 
tolo professionale relativo seguendo corsi particolari presso le scuole Nautiche, alle quali 
si accederebbe col titolo attuale di scuola media e per concorso a prefissato numero di 
posti, stabiliti in base al fabbisogno annuale del grado di aspirante; 


c) aspirante (biennio propedeutico seguito da biennio di effettiva navigazione, quale 
aspirante; 


— ufhciale inferiore (corso di un anno, seguito da biennio di navigazione effettiva, 


quale 3° ufficiale); 


— ufficiale superiore corso di un anno, seguito da biennio di imbarco effettivo, 
quale 2° ufficiale); 


— Capitano (corso di due anni, seguito da due anni di navigazione effettiva, 
quale l° ufficiale); 


— Comandante (corso di due anni il primo darebbe l'abilitazione all'imbarco 
quale comandante o rispettivamente Direttore di macchina, al secondo invece si conse- 
guirebbe il titolo e grado massimo di Comandante Superiore e corrispondentemente di 
Ispettore di macchina); 


c) i due ultimi corsi dovrebbero avere carattere equipollente a quelli universitari, 
gli ufficiali sarebbero chiamati ai vari corsi secondo il fabbisogno per i gradi; quelli non 
chiamati ai successivi corsi potrebbero continuare l'imbarco col propro grado ed even- 
tualmente con le « funzioni di quello superiore » sempre a titolo provvisorio. 


L'ordinamento degli Stati maggiori dovrebbe essere integrato, sulla base degli stessi 
criteri fondamentali, da quello per i gradi minori della categoria dei sottufficiali di bordo; 
tosi pure tutto il rimanente personale potrebbe essere inquadrato in poche specifiche 
qualifiche con maggiore rendimento generale. 


Per quanto riguarda l'ordinamento scolastico la scuola nautica risulterebbe costituita 
da otto corsi o anni scolastici: 


— Scuola media superiore: biennio propedeutico per aspiranti, corso di un anno per 
ufficiali inferiori, corso di un anno per ufficiali superiori; 


— Scuola uriversitaria: biennio per Capitano, biennio per Comandante e Coman- 
dante Superiore o Ispettore di Macchina. i 


| programmi relativi di studio, dato il carattere peculiare della professione, do- 
vrebbero essere stabiliti dal Ministero della Marina Mercantile, d'accordo con quello 
della Difesa - Marina, lasciando, se si voglia, tutto il resto alla normale giurisdizione del 
Ministero della Pubblica Istruzione. 
Alla formazione dei sottufficiali dovrebbe invece provvedere un'analoga « Scuola 
marinara >. 
L'A. dopo aver rilevato che ogni ostacolo d'ordine organizzativo ed economico può 
essere superato, passa all'esame di alcuni problemi inerenti l'inadeguata protezione della 
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gente di mare dalla involontaria inabilitazione e la insufficienza delle pensioni per assi- 
curare ai vecchi una vita decorosa e non eccessivamente peggiore di quella goduta du- 
rante la loro attività nell'esercizio della professione. 

Riconosce anche che molte difficoltà si incontrerebbero oggi per una giusta soluzione 
e che questa si raggiungerebbe soltanto ricorrendo ad un vero e proprio rivoluzionamento 
dell'attuale ordinamento della professione e della categoria che desse luogo ad una nuova 
legislazione che modificasse la materia interamente riformata. 

L'A. ritiene come indispensabile per risolvere il problema della pletora o della 
carenza di professionisti, maggiormente sentito nel campo marittimo, di ricorrere al 
così detto « numero clausus », regolatore dell'ammissione ‘agli studi professionali e conse- 
guentemente alla carriera, benchè questo criterio sia considerato lesivo ai sacri principi 
di libertà, ai sostenitori della libera professione conseguita attraverso la libera Scuola. 

Infine prospetta la possibilità di riunire gli ufficiali in un «Corpo degli Stati Maggiori 
della Marina Mercantile» (statale, parastatale o pubblico) e ne indica, in linea di mas- 
sima, la relativa organizzazione, ispirandosi alle organizzazioni già esistenti in altre 
branche civili e militari della Nazione (Corpo dei Piloti, Corpo del Genio Civile, Corpi 
delle Forze Armate, Corpo del Genio Militare). 

L'A. è in sostanza, per alcuni punti del problema dello stesso avviso di quanto era 
stato già auspicato nella lettera al Direttore pubblicata nella Rivista Marittima n. 11 del 
novembre 1947, riguardante l'« Istruzione Nautica ». 

Non si può non mettere ancora una volta in evidenza la necessità, tanto sentita da 
tutto l’ambiente della famiglia marinara, di riformare l'attuale ordinamento scolastico-pro- 
fessionale, per raggiungere quel « minimum » nel campo professionale marinaro, tale da 


consentire il normale assetto di questo delicato settore dell'economia Naz:cnale 


U. S. 


Questioni marittime varie (manovra, attrezzature, sinistri, etc.) 


RECUPERO DELLA NAVE TRAGHETTO «CARIDDI » («Ingegneria Ferroviaria », 
1950, n. 1). 


La nave-traghetto « Cariddi » di 4.000 tonnellate venne autoaffondata sulla spiag- 
gia di Rada Paradiso a Messina rimanendo capovolta su un fondale della profondità 
di 13 metri. Compiuti i lavori di sollevamento, la nave sempre capovolta, venne rimor- 
chiata in un bacino galleggiante presso il Molo Lepanto del Porto di Messina ed il 
21 dicembre u.s. ne fu eseguito felicemente il raddrizzamento. 

Non appena tale unità sarà rimessa in efficienza, i mezzi di cui l Amministra- 
zione delle FF. SS. disporrà per il servizio di traghetto dello Stretto di Messina ea- 
ranno notevolmente superiori. a quelli di anteguerra e potranno largamente fronteg- 
giare il maggior traffico derivante dall’industrializzazione dell’ Isola. 
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LE RENFLOUEMENT DES NAVIRES EN PAIX SE EN GUERRE (« Journal de la 
Marine Marchande,» ‘1950, n. !1571). 


L'articolo pubblicato sulla rivista in argomento è l’analisi di una memoria pre- 
sentata il 29 novembre 1949 all'« Institution of Engineers and Shipbuilder of Scotland, 
» Glasgow, dal Sig. T. Mckenzie, memoria che tratta dei ricuperi delle navi affondate, 
operazione, com'è noto, che presenta sempre notevoli rischi, non solo d'ordine 
tecnico, ma altresì d'ordine economico: tanto è vero che, dice l'articolo, delle ditte 
inglesi che si sono dedicate a questi lavori nessuna ha fatto fortuna. 

Comunque, l'autore, nella sua memoria, tratta soprattutto della questione dal 
punto di vista tecnico e storico. 

E, rifacendosi alla fine dell'altra guerra ricorda che il ricupero della flotta tedesca 
affondata a Scapa Flow fu effettuato da una società privata nel periodo intercorso 
fra il 1933 e il 1938. I 

Fra i vari ricuperi eseguiti, l'autore si sofferma particolarmente su quello del- 
l'incrociatore corazzato « Derflinger », di 26.000 tonnellate di dislocamento, affondato 
in fondali di 48 metri, sbandato di oltre 20° e con la chiglia in alto. Le difficoltà 
incontrate in questo lavoro possono essere subito messe in evidenza dal fatto che 
il punto più eleveto del relitto si trovava a ben 27 metri sotto il livello del mare. 


La forte pressiane alla quale dovevano esporsi i palombari (oltre 4,5 atmosfere) 
rendeva molto breve il periolo utile del loro lavoro subacqueo: infatti, essi lavo- 
ravano solamente per | ora al giorno, seguita da | ora e mezza di decompressione. 


Altra difficoltà derivava dalla impossibilità dell'uso della fiamma ossiacetilenica per 
taglio subacqueo, per la presenza di munizioni a bordo. 


l lavori di ricupero sono consistiti nella costruzione di ben 9 pozzi di due metri 
di diametro, e pesanti ciascuno da 25 a 30 tonnellate 

Il relitto è stato preventivamente raddrizzato, sempre con la chiglia in alto, e 
se ne è cquindi effettuato il sollevamento cominciando dalla prora, con una riserva di 
circa 1.000 tonnellate. E stato quindi trascinato verso la costa e posato su di un fon- 
dale di m. 5,50, e, in tale posizione, si è provveduto ad eseguire le riparazioni prov- 
visotie della carena, 


Dopo di che il relitto avrebbe dovuto essere trasportato in un bacino di care- 
naggio per la demolizione. Ma in conseguenza delle necessità di guerra, non fu 
mai concessa l'autorizzazione, in quanto sarebbe stato necessario inutilizzare un ba- 
cino per oltre 6 mesi. E così il relitto fu rimorchiato in una cala e ormeggiato con 
10 ancore da 7.5 tonnellate. In tale posizione rimase ben 7 anni, fino al 1946, quando, 
previo smontamento delle torri, il relitto fu immesso in un bacino galleggiante di 
80.000 tonnellate. 

La demolizione è durata 15 mesi. 

Per quanto riguarda la seconda guerra mondiale, l'autore confessa che la Gran 
Bretagna è stata sorpresa senza avere i mezzi sufficienti per adeguati parchi di salva- 
taggio. Solo nel 1942, dopo molti sforzi, la Gan Bretagna potè iniziare la raccolta di un 
adeguato numero di mezzi, quali: navi di salvataggio, gru, pompe, compressori, ca- 
tene ecc. Ma soprattutto, mancava il personale addestrato, specie ingegneri e tecnici. 

All'epoca dello sbarco in Normandia la flotta di salvataggio comprendeva 50 ba- 
stimenti, distribuiti lungo i porti della Manica. 
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E si può avere una idea del lavoro compiuto quando si sappia che nel primo mese 
si ebbero ben 240 navi affondate o danneggiate seriamente dal nemico, oltre 
alle 600 danneggiate dalla tempesta di metà giugno. 

L'organizzazione di salvataggio suddetta, fra il giugno 1944 e il gennaio 19% 
ha ricuperato più di 1700 unità. 

La memoria cita poi alcuni particolari interessanti del ricupero del Ba- 
cino galleggiante IX ,da 18.000 tonnellate, ricuperato nel porto di Rotterdam; e 
contiene, infine, uno schema delle sistemazioni di una nave speciale per salvataggi, 
delle dimensioni di m. 45 di lunghezza, di m. 10,80 di larghezza. 


G.G. 


Questioni relative a politica militare 


ACCORDO PER LE FORNITURE MILITARI DA PARTE DEGLI S. U. Al FIRMA- 
TARI DEL PATTO ATLANTICO (Fonte stampa). 


Collegati con il Patto Atlantico — i cui aspetti politici e militari sono già stati 
messi in evidenza în due articoli comparsi in questa rivista (1) — sono gli accordi 
che il 27 gennaio 1950 sono stati firmati a Washington fra gli Stati Uniti e otto 
Paesi firmatari del Patto (Italia, Gran Bretagna, Francia, Olanda, Belgio, Norve 
gia, Danimarca e Lussemburgo). 


Come è noto, il Patto Atlantico è un accordo avente per scopo la reciproca 
cifesa per il raggiungimento della quale le Parti contraenti sono impegnate a man- 
tenere e accrescere la loro capacità individuale e collettiva a resistere a un attacco 
armato mediante un efficace e continuo sforzo singolo e l'aiuto reciproco (by means 
of continuous and effective self-help and mutual aid). 


Tutti i Paesi dell'Europa occidentale che sono stati coinvolti nel recente con- 
fitto ne sono però usciti (fatta eccezione per la Gran Betagna) con le forze armate 
praticamente distrutte o quasi. E. evidente quindi come il contributo che la maggior 
parte dei Paesi firmatari del Patto Atlantico potrebbe dare alla reciporca difesa sa- 
rebbe del tutto ridotto se non ne fossero convenientemente potenziate le forze armate. 
Nè tal potenziamento potrebbbe avvenire in un periodo di tempo ragionevole se le 
singole Nazioni dovessero contare esclusivamente sulle loro forze già duramente 


impegnate nell'opera di ricostruzione. 


E su questi presupposti che il Governo degli Stati Uniti ha appiovato, nel qua- 
dro del reciproco aiuto preveduto dal Patto Atlantico, un piano per fornire assistenza 
militare (il c.d. M.A.P. o P.AM. nella traduzione italiana) agli altri firmatari del Patto. 

l recenti otto accordi firmati a Washington tendono a regolare la concessione 
di tale assistenza da parte degli Stati Uniti, nonchè quella eventuale che gli Stati 


Uniti potranno ricevere. 


(1) G. BERNARDI - Reti di allcanze nell'Europa, e G. BERNARDI - Z’'organsszazione militare 
del Patto Atlantico, rispettivamente nei numeri di Marzo 1%9 e Gennaio 1950 di questa rivista 
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Le principali disposizioni dell'accordo intervenuto fra S.U. e ltalia sono: 


1) Ciascun Governo, nel quadro dell'O.N.U. e del reciproco aiuto preveduto 
dal Patto Atlantico, metterà a disposizidine dell'altro quegli equipaggiamenti, materia- 
li, servizi o altri aiuti militari che verranno concordati. Questa assistenza sarà predi- 
sposta in modo da promuovere una difesa integrata dell'area nord-atlantica e da faci- 
litare lo sviluppo dei piani difensivi stabiliti conformemente alle disposizioni del Patto 
(art. l, n. I). 


2) Ciascun Governo userà gli aiuti ricevuti per promuovere la difesa integrata 
dell’aerea nord-atlantica e per facilitare lo sviluppo dei piani difensivi stabiliti conforme- 
mente alle disposizion del Patto Atlantco (art. l. n. 2). 


3) Nessuno dei due Governi, senza il preventivo consenso dell'altro, utilizzerà 
gli aiuti fornitigli dall'altro a scopi diversi da quelli per cui furono concessi. Ove si 
tratti peraltro di beni fungibili il Governo che li ha ricevuti potrà utilizzarli a scopi 
diversi da quelli per cui gli furono dati, purchè devolva un eguale quantitativo di 
beni similati a quei fini per il cui raggiungimento gli aiuti gli vennero concessi (art. | 


n. 3 e alleg. A). 


4) Ciascun Governo non darà ad altri Stati o a loro cittadini, senza il permesso 
dell'altro, i materiali ricevuti a titolo d'aiuto. (art. | - n. 4). 


5) Ciascun Governo adotterà quelle misure di sicurezza che potranno essere 
concordate caso per caso onde evitare la divulgazione di notizie riservate relative 
all'assistenza ricevuta. (art. 2 - n. 2). 


6) Saranno stipulati accordi per regolare l’uso di brevetti o analoghi diritti 
che dovessero eventualmente essere sfruttati per dare attuazione all'aiuto recipro- 
co. (art. 3). 


7) Il Governo italiano metterà a disposizione di quello degli Stati Uniti 
lire 249.600.000 che saranno utilizzate per il pagamento di quelle spese che il Go- 
verno di Washington incontrerà in ltalia sino al 30 giugno 1950 per consegnare i 
materiali e gli equipaggiamenti che invierà. 

In modo analogo si comporterà il Governo degli S. U. qualora l'Italia in futuro 
dovesse fornire loro assistenza che comporti la consegna di materiali e di equipaggia- 
menti. (art. 4 - n. | e alleg. D ed E). 


8) Ciascun Governo riceverà nel proprio territorio il personale dell'altro nella 
misura strettamente necessaria per la messa in opera dell'assistenza fornita in virtù del 
presente accordo. 

Questo personale sarà considerato membro delle proprie ambasciate, godrà come 
tale di particolari ragionevoli facilitazioni ed agirà sotto la direzione e il controllo 


dell'Ambasciatore. (art. 5 e alleg. He G). 
9) L'accordo è entrato in vigore il giorno stesso della firma e non ha limiti 
di durata. 
Potrà essere riveduto in qualsiasi momento a richiesta di una delle due Parti. 
Ove denunciato, cesserà di aver vigore allo scadere dell'anno successivo alla 


notifica della ‘denuncia. 


G. B. 
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PLANNING NORWAY'S DEFENSE («The economist », 1950, n. 45552). 


Dopo tre anni di lavoro la Commissione di Difesa Norvegese, il 6 dicembre scorso 
ha presentato le sue conclusioni che possono riassumersi nel concetto seguente: La 
funzione principale delle forze armate norvegesi è di resistere fino al momento in cui 
esse potranno ricevere gli aiuti alleati. Questo, nel presupposto ormai favorevolmente 
scontato, dell'aderenza della Norvegia al Patto Atlantico. 


Per assolvere tale compito le forze armate norvegesi devono tener presenti 


tre principi: 


1) devono essere dislocate in posizioni tale da poter effettuare il loro mas 
simo sforzo il più rapidamente possibile dopo l'aggressione; 


2) devono essere capaci di svolgere la loro azione ritardatrice il più a lungo 


possibile; 


3) devono aver predisposte sistemazioni atte a consentire all'intervento alleato 


di estrinsecarsi il più rapidamente possibile. 


La topografia della Norvegia agevola ed ostacola nello stesso tempo questi ode 
tivi, poichè è favorevole all'azione ritardatrice. ma è sfavorevole alla concentrazere 
delle forze. 

Per superare queste difficoltà la Commissione ha proposto la creazione di quatto 
zone autonome, presidiate da forze armate raggruppanti reparti ri tutte le epecialitò 
— combined regiments — che hanno il compito di resistere ad oltranza. 


Naturalmente la Commissione considera come minaccia preponderante quella con 
provenienza dalla Danimarca e dal Sud della Svezia. Perciò la principale base navale 
sarà portata da Horten a Bergen, assai più vicina a Scapa Flow; la difesa dei viti 
aeroporti di Sola, Gardermoen e Stavanger sarà affidata a speciali unità corazzate. 


Uomini e materiali. 


Il rapporto della Commissione calcola che ıl progetto potrà essere eviluppato im 
cinque anni — 1950-1955 — con una spesa annua di 300 milioni di corone. Durante 
questo periodo dovranno inoltre essere spesi 700 milioni per equipaggiamenti e 300 
milione per sovvenzioni e costruzioni. In totale 2.800 milioni in sei anni - circa il 
3 %, delle entrate nazionali. 

Il più importante cambiamento da apportare sarà costituito dalla doppia orgè- 
nizzazione da dare alle forze armate: nazionale e locale. Quest'ultima sarà basata 
sulla divisione del territorio in 18 distretti con stati maggiori permanenti. La forza 
complessiva dell'esercito sarà di 120.000 uomini (l'Home Guard conta già 93.000 
uomini in gran parte volontari). i 

All’aviazione sarà devoluto il compito di mantenere in efficacia un’organizzazione 
capace di accogliere i contingenti alleati il più prontamente possibile. 

La Marina sarà rafforzata con l'aggiunta di almeno tre sommergibili. tredici mo 
tosiluranti e due posamine. La principale base di sommergibili sarà portata da 
Trondheim a Bergen e la Marina sarà organizzata in Comandi Costieri con sedi a 
Horten, Kristiansand, Stavanger, Trordheim e Harstad. 


eri Re: _—_—_———__. 


liea SENESE dei n 
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L'istruzione delle reclute prevede un periodo di nove mesi per i soldati, undici 
mesi per 1 marinai e per gli aviatori dodici mesi per gli specialisti di tutti i servizi 
Si sta dando un grande impulso alla formazione di un efficiente corpo di Uffciali. 


Il problema dell'aiuto americano. 


La prevista modernizzazione delle forze armate norvegesi e il Programma di 
Aiuti Militari americano, dovranno risolvere un grave problema nel campo delle 
munizioni che attualmente sono di tipo e fabbricazione inglesi. La soluzione potrà 
ottenersi a suo tempo con ia standardizzazione degli armamenti per i paesi aderenti 
al Patto Atlantico. 


Ace 


BILANCIO DELLE FOZE ARMATE DEGLI STATI UNITI (Stampa quotidiana). 


Il bilancio delle Forze Armate per il presente anno fiscale ammonta ‘a 113.500 
milioni di dollari con un aumento di 400 milioni rispetto all'anno scorso. Le cifre per 


le varie Forze Armate ed i loro effettivi sono le seguenti: 
Esercito — 4 miliardi (forza 630.000 uomini, con una riduzione di 9.000). 


Marina e Marines — 4,140 miliardi (forza 461.000 uomini, con una riduzione 


di 31.000). 


Aviazione — 4,4 miliardi (forza 416.000 uomini, immutata), più uno stanziamento 


di un miliardo circa per spese comuni alle tre Forze Armate. 


VISITA DEI CAPI DI STATO MAGGIORE DEGLI STATI UNITI IN ESTREMO 
ORIENTE (Stampa quotidiana). 


ll Capo di Stato Maggiore Generale ed i tre Capi di Stato Maggiore delle Forze 
Armate ai primi di febbraio 1960 hanno effettuato una ispezione ai Comandi unificati 
del Giappone, e delle Haway, a completamento delle ispezioni compiute precedente- 


mente in Europa ed in Alaska. 


ELIMINAZIONE DELLE DISCRIMINAZIONI RAZZIALI NELL'ESERCITO DEGLI 
STATI UNITI (Stampa quotidiana). 


In relazione ai principi formulati dal Presidente Truman fin dal 1948 i Capi 
dell'Esercito hanno avuto ordine di offrire ai soldati negri le stesse possibilità che 
sono aperte ai soldati bianchi per quanto riguarda le attribuzioni degli incarichi 
specializzati. 

In tal modo tutti i membri dell'Esercito americano, senza distinzione di razza, 
avranno eguali possibilità di carriera, e sarà abolita ogni discriminazione nelle am- 


missioni all'Accademia Militare. 
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IL CONTROLLO SULLE ESPORTAZIONI DI MATERIALI STRATEGICI DAGLI 
STATI UNITI (« U.S.I.S. », 1950, vol. 6, n. 9). 


Dal 20 marzo 1950 i controlli sulle esportazioni dagli Stati Uniti sono stati ulte- 
riormente rafforzati per garantire che i materiali di importanza strategica vengano 
esportati solo per destinazioni autorizzate. 

La decisione di aumentare i controlli sulla destinazione di un ulteriore gruppo 
di materiali è stata presa dal comitato consultivo per le materie prime, che include 
rappresentanti del Dipartimento di Stato, del Dipartimento della Difesa, della Com- 
misione per l'energia Atomica, dell'ECA, del Dipartimento degli Interni e del Dipar- 
timeito dell'Agricoltura. 

Contemporaneamente è stato ridotto il numero dei prodotti per i quali occorrono 
permessi d'’esportazione. 

Circa altri 70 prodotti metallurgici, tra i quali lingotti. barre, piastre e lamiere, 
sono stati cancellati dagli elenchi dei controlli di esportazione. Questi prodotti della 
metà di marzo possono essere spediti in qualsiasi quantità verso qualunque destina- 
zione senza bisogno di licenze di esportazione, Questo provvedimento è stato rešo 
possibile dalle aumentate disponibilità nazionali di tali prodotti che non hanno im- 
poltanza strategica. 

La quota di 100.000 tonnellate di rottami di ferro e d'acciaio che può essere 
esportata dagli Stati Uniti nei primi tre mesi dell’anno in corso è più che doppia 
rispetto alla quota di 40.000 tonnellate autorizzata per l'ultimo trimestre del 1949. 
L'aumento è dovuto alle grandi riserve attualmente disponibili. 


ORGANIZZAZIONE DELLE FORZE ARMATE DELL’INDONESIA («La Revue Ma- 
ritime », 1949, n. 44 e stampa quotidiana). : 


E' in corso la riorganizzazione delle forze armate della nuova Repubblica. Capo 
di Stato Maggiore Generale (ex maestro di scuola) Sudirman, che aveva tenuto il 
comando delle forze ribelli. Attualmente però è malato e non in cdindizione di eserci- 
tare la carica. 

Come Capi di Stato Maggiore delle tre armi sono stati confermati i precedenti, 
e cioè: Col. Nasution per l'Esercito. Col. Suridarma per l’Aviazione Col. Subijokto 
per la Marina. 

A Batavia è stato creato il Ministero della Marina con il compito di preparare 
l'organizzazione della futura marina. 


ACCORDI FRA CINA E U.R.S.S. (Stampa quotidiana). 


Il 14 febbraio 1950, dopo due mesi di negoziati. sono stati firmati a Mosca. 
fra il Governo sovietico e quello cinese comunista, tre accordi che si sostituiscono 
a quelli conclusi il 14 agosto 1945 fra l'U.R.S.S. e la Cina nazionalista. Per i loro 
riflessi di carattere militare si riassumono qui di seguito le principali disposizioni dei 


recenti accordi: 
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I. - Trattato di amicizia, alleanza e mutua assistenza. 


Le due Parti si sono impegnate a: 


prendere tutte le misure ‘in loro potere per evitare il ripetersi di un'aggressione 
da parte del Giappone o di qualsiasi altro Stato che, direttamente o indirettamente, si 
unisse a tale scopo al Giappone; 


prestarsi reciprocamente assistenza, sia militare che d'altro genere nel caso 
in cui una delle Parti fosse attaccata dal Giappone o da Stati con lo stesso alleti; 


non concludere alcuna alleanza e non partecipare ad alcuna coalizione 
diretta con l'altra Parte; 


consultarsi su tutti i problemi importanti concernenti i comuni interessi; 


sviluppare e consolidaree i legami economici e culturali fra i due Paesi. 


Il trattato ha una durata trentennale, prorogabile di 5 in 5 amni alla scadenza. 


2 - Accordo sulla ferrovia di Chang-chun, sulla base navale di Port Arthur e sul porto di 
Dairen. 


Si premette che, in base agli accordi firmati il 14'agosto 1945 fra la Cina 
nazionalista e il Governo sovietico, era stata decisa la gestione in compartercizione 
della ferrovia di Changchun, la concessione all'U.R.S.S. di poter usare in comune 
con la Cina la base di Port Arthur e il riconoscimento all'U.R.S.S. di speciali diritti 


nel porto di Dairen. 


Con l'accordo firmato il 114 febbraio le due Parti hanno concordato: 


il Governo sovietico trasferirà gratuitamente al Governo cinese entro il 1952 
tutti i suoi diritti sulla ferrovia di Changchun; 


~= 


il Governo sovietico entro il 1952 ritirerà le sue truppe dalla base navale 


di Port Arthur; 


la questione del porto di Dairen earà esaminata nuovamente dopo la con- 
clusione del Trattato di pace con il Giappone. 


3 -, Accordo finanziario. 


ll Governo sovietico concede a quello cinese un prestito di 300 milioni di 
dollari (da usufruirsi in 5 anni in ragione di 60 milioni di dollari all'anno) per il 
pagamento di forniture in attrezzature e materiali che la Cina potrà procurarsi 
in Russia. Interesse | % annuo. 


La Cina rimborserà il prestito entro il 11963. 


I tre accordi entreranno in vigore con lo scambio delle ratifiche. 
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Storia 


THE RAID ON DIEPPE (Colonel C. P. Stacey, « The Fighting Forces », 1949. vol. XXVI. 


numero 3). 


Nel numero 8-9 dell’agosto-settembre 1948 la Rivista Marittima 
ha pubblicato un sunto del rapporto sul Raid su Dieppe compilato 
dal Comandante delle Forze Navali, Capitano di Vascello }. Hughes 
Hallet e comparso nel supplemento al « The London Gazette», 
n. 38045 del 12 agosto 1947. 

Il rapporto si limitava però alla descrizione dell’az-one e dei 
suoi ammaestramenti. E' quindi ora interessante esaminare quanto 
viene pubblicato da « The Fighting Forces» in merite agli scopi 
che l'operazione si proponeva ed alla sua prepasazione (N.d.D.. 


Il 18 marzo 1942 Lord Louis Mountbatten era diventato capo delle operazioni comb:- 
nate, col grado di Vice Ammiraglio. Tale comando, che veniva contemporaneamente am- 
pliato in modo notevole, aveva due funzioni principali: 


— Organizzare puntate ai danni del nemcio. 


— Sviluppare equipaggiamento e tecnica per operazioni anfibie. 


A entrambi gli scopi tendeva il raid su Dieppe, che aveva molto più attinenza colla 
futura invasione del continente di qualsiasi operazione fino allora eseguita. ll piano, che 
cominciò ad essere abbozzato nell'aprile 1942, dopo il felice esito dell'attacco su S. Na 
zaire (28 marzo), doveva chiarire in particolare quello che era allora considerato il primo 
problema di uno sbarco in grande stile: l'immediata conquista di un porto. Doveva anche 
avere l'ampiezza necessaria per esperimentare esaurientemente la nuova tecnica ed i 
nuovi mezzi fra i quali figuravano carri armati (impegnati per la prima volta in opera- 
zioni anfibie) e « Landing Crafts ». L'impresa era naturalmente molto rischiosa e fu ap- 
provata dal primo Ministro Churchill, solo dopo lunga meditazione e dopo che gli 
esperti avevano messo in evidenza come un raid su scala « divisionale » fosse una espe 
rienza assolutamente necessaria per la stesura definitiva del progetto di ritorno sul 
continente. 

Dieppe, città dotata di un buon porto, situata a 67 miglia da Newhaven (Sussex). 
Era cioè nel raggio degli apparecchi da caccia dell’epoca. 

Ai due lati della città la costa si alza formando bastioni praticamente non scalabili. 
ma esistono tre altri varchi accessibili a Pourville e Puys, rispettivamente miglia 2.5 e 


3,5 a Est ed a Quiberville, miglia 8 a Ovest. 


Una simile topografia imponeva severe limitazioni al piano di attacco. Furono pre- 
parati due progetti: 


+ 
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l) niente attacco frontale, ma sbarchi sui fianchi a Pourville, Puys e Quiberville; 


II) attacco frontale sostenuto da attacchi laterali a Pourville e Puys e da azioni di 
reparti speciali contro le batterie costiere situate presso Berneval (5 miglia ad Est di 
Dieppe) e Varengeville (4 miglia ad Ovest). 

Si preferì l'attacco frontale per evitare che una manovra avvolgente desse tempo al 
nemico di bloccare il porto e in definitiva fu così adottato il secondo piano. Fu inoltre 
deciso di impegnare i carri armati direttamente contro Dieppe perchè, se fossero stati 
sbarcati sulle altre spiagge. avrebbero dovuto attraversare. prima di raggiungere i prin- 
cipali obiettivi, vari ponti dei quali non si conosceva la portata e che sarebbe stato 
inoltre necessario conquistare in anticipo. 


Lo schema del piano precisava: 


I) « Informazioni indicano che Dieppe non è fortemente difesa e che le spiagge 
« nelle vicinanze sono ‘adatte per sbarchi... E' altresì riferito che si trovano nel porto 
« 40 zattere da sbarco. 
II) « Si propone di eseguire un raid con i seguenti obiettivi: 
a) « distruggere le difese nemiche nei pressi di Dieppe; 
b) «distruggere le istallazioni aeronautiche di S. Aubin; 
c) « distruggere stazioni radar, centrali. banchine, binari e depositi di benzina, 
d) «catturare le zattere da sbarco; 


e) «impadronirsi dei documenti segreti del Quartier Generale divisionale di 


Arques - La - Bataille; 


f) «catturare prigionieri. 
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Ill) « Una forza di fanteria, truppe aero trasportate e carri armati sarà sbarcata 
« nell’area di Dieppe per catturare la città e i dintorni. L'area dovrà essere difesa du- 
« rante la giornata finchè i vari compiti non saranno portati a termine. Successivamente 
i reparti si reimbarcheranno. 


IV) «L'operazione sarà sostenuta con apparecchi da combattimento e da bom- 
« bardamento ». 


. L'opinione che Dieppe non fosse fortemente difesa era solo in parte errata. Le infor- 
mazioni davano come presente nella città un solo battaglione di riserva, sia pure appog- 
giato da numerosa artiglieria. Effettivamente la guarnigione del caposaldo di Dieppe si 
componeva di due battaglioni: uno nella città e uno nell'area circostatne (comprendente 
Puys e Pourville). La divisione responsabile dell'intera zona, la 302, della quale i due 
battaglioni facevano parte, non era considerata in alta qualità: aveva un certo numero 
di stranieri nei suoi ranghi, disponeva principalmente di trasporti ippotrainati e le sue 
armi pesanti erano în gran parte cecoslovacche, francesi e belghe (ma, forse per questo. 
molto abbondanti). 

A Dieppe si trovavano inoltre un battaglione di artiglieria divisionale su XVI! can- 
noni da 100 (disposti in due gruppi protetti da reticolati ai lati della città) e unità mi- 
nori, fra le quali alcuni reparti di artiglieria; contraerea dotati complessivamente di 


XXX pezzi. 


A questi si aggiungevano VIlI cannoni ex francesi da 75 mm. disposti in modo da 
spazzare le spiagge e tre batterie costiere: 


— Varengeville (VI/150); 
— Berneval (Ill/170 e IV/ 105); 


— Arques la Bataille (IV/150); 
più una quarta a Mesnil (Ovest di Le Treport) su iV/150, ancora abbastanza vicina per 
poter intervenire nell'area di Berneval. Ma quello che il piano aveva invece sotto-valu- 
tato era l'influenza della situazione topografica nonchè i numerosissimi e bene eseguiti 
lavori di fortificazione. 


Le truppe destinate all'azione, costituite per la maggior parte da canadesi, esegui- 
rono un intenso allenamento nell'isola di Wight. Una prova finale, compiuta fra l'Il e 
il 12 giugno vicino a Bridport (Dorsetshire) lungo un tratto di costa simile a quella di 
Dieppe, dette mediocri risultati. Lord Mountbatten decise perciò di rimandare l’azione. 
Una successiva prova eseguita nuovamente a Bridport fra il 22 e 24 giugno ebbe miglior 
esito ed il raid fu allora fissato per il 4 luglio. 

Le truppe furono imbarcate fra il 2 e 3 e consegnate a bordo: sino allora solo gi 
ufficiali sapevano che una vera operazione doveva aver luogo. 

Dopo l'imbarco Lord Mountbatten e il Maggior Generale J. H. Roberts, Comandante 
delle forze terrestri, ispezionarono i soldati e parlarono dei compiti che li attendevano. 

Il maltempo fece però rimandare la partenza e dapo vari giorni di attesa fu deciso 
di sbarcare le truppe. ll segreto era così presumibilmente perso e conseguentemente in 
un primo tempo si pensò di rinunziare all'operazione. (In realtà i comandi germanici 
ebbero solo un vago sentore di quanto il nemico stava preparando e ordinarono uno spe- 
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ciale allarme nei periodi di marea favorevole agli sbarchi, allarme che fu mantenuto 
anche nel mese di agosto. in particolare dal '10 all’ e dal 19 al 20). 

Ma il «Progetto Dieppe » era troppo importante per la futura invasione del conti- 
nente ed il suo annullamento avrebbe inoltre deluso gravemente le truppe canadesi. 

A parte questo c'era l'opinione pubblica dei paesi alleati che reclamava insisten- 
temente un atteggiamento più offensivo. 

Era inoltre necessario creare una qualsiasi diversione a favore della Russia, grave- 
mente premuta dalle armate germaniche. 

Per una prima operazione il « progetto Dieppe » era il migliore possibile: esso of- 
friva un piano già fatto e una forza già allenata. Non era però realizzabile se il nemico 
ne avesse avuto sentore e una simile eventualità appariva ormai presumibile. Si pensò 
allora che la difficoltà poteva essere girata tentando di realizzare una azione istantanea, 
abolendo cioè qualsiasi preparativo che potesse dare indicazioni al nemico sulla pro- 
babile data di attacco. 

Fu perciò deciso di non concentrare in anticipo le truppe, ma di farle muovere di- 
rettamente dagli accampamenti ai porti d'imbarco la sera prima della partenza. Fu de- 
ciso altresì di mandare direttamente una parte delle forze sui « Landing Craft », anzichè 
effettuare il trasbordo in mare presso all'obiettivo, realizzando così fra l’altro un'ancora 
maggiore allargamento della zona d'imbarco. 

Il piano, che aveva subito intanto varie modifiche, restava definitivamente così 
fissato: 

Alle 0450 (ora estiva inglese), quando cioè era ancora abbastanza buio per osta- 
colare i puntatori nemici, dovevano essere lanciati simultaneamente quattro attacchi la- 
terali. uno alla batteria di Varengeville, uno a Pourville, uno a Puys e uno alla batte- 
ria di Berneval. Mezz'ora più tardi doveva essere scatenato l'attacco principale contro 
Dieppe. sbarcando 30 carri armati contemporaneamente alla fanteria (due battaglioni). 
Altre forze dovevano prendere terra nello stesso tempo a Pourville e procedere verso 
l'aerodromo. Un battaglione di fanteria e un reparto di commandos costituivano la ri- 
serva. Si tendeva in definitiva a stabilire un perimetro entro il quale i guastatori avreb- 
bero dovuto effettuare estensive demolizioni e al di fuori del quale carri d'assalto e re- 
parti speciali avrebbero agito contro determinati punti nevralgici fra i quali il Quartier 
Generale della divisione tedesca supposto ad Arques la Bataille, quattro miglia a Sud- 
Est di Dieppe (in realtà si era spostato il 27 aprile a Envermen, 6 miglia più a Est). 

Alcune azioni, che era inizialmente previsto effettuare con paracadutisti e truppe 
aerotrasportate, erano state successivamente affidate a « Commandos ». Il piano originale 
comprendeva un massiccio attacco aereo contro il porto da terminarsi non più tardi 
di un'ora e mezza prima dell'inizio degli sbarchi laterali e un attacco di « Hurrianes » 
sulle spiaggie della città, preceduto da un bombardamento a volo radente, immediata- 
mente prima dell'attacco frontale. Le maggiori azioni aeree furono successivamente 
abrogate. Non tanto per evitare perdite alla popolazione francese, in quanto Mr. Churchill 
il 30 maggio aveva stabilito che per i soli raids costieri gli obiettivi potevano essere bat- 
tuti in qualsiasi condizione di tempo e luce (mentre fino allora era stato norma asso- 
luta di operare sulla Francia occupata solo quando le condizioni del tempo permettevano 
una perfetta punteria). La vera ragione doveva ricercarsi nel fatto che il bombardamento 
metteva in allarme il nemico e valeva quindi la pena di effettuarlo solo se ci fosse stata 
buona probabilità di realizzare alti effetti distruttivi, cosa poco probabile, di notte. 
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Inoltre. se invece di spianare le case di fronte al mare, fossero state causate distru- 
zioni in città, i carri armati avrebbero potuto difficilmente procedere sugli obiettivi asse- 
gnati attraverso strade ingombre di macerie. 

L'attacco era così privato del suo solo elemento di appoggio pesante. Il sostegno 
delle truppe rimaneva quindi affidato ai cannoni da 102 mm. delle unità navali e ai bom- 
bardieri tipo « Boston » e l'esito del raid veniva a dipendere principalmente dall’esatta 
coordinazione tra tiro di sostegno navale, aerei d'assalto, sbarchi di truppe e di carri 
armati. 

Sorpresa più che potenza era ormai la chiave del successo e tutte le possibili pre- 
cauzioni furono prese per mantenere il segreto: gli ufficiali superiori seppero dell’ope- 
razione solo una settimana prima e i soldati furono fatti partire dai loro accampamenti 
col pretesto di un movimento di esercizio. Quelli imbarcati su navi ebbero istruzioni de- 
finitive a bordo, mentre quelli che dovevano fare la traversata direttamente sui « Landing 
Craft » furono rinchiusi in caserme severamente vigilate e vennero informati solo imme- 
diatamente prima dell'imbarco. Il totale di unità impiegate, comprese le zattere e due 
flottiglie di dragamine, fu di 253. Gli uomini impegnati 6.100 dei quali 4.963 canadesi. 
1079 britannici, 50 americani (in veste di osservatori) e 18 del Comando interalleato. 

La partenza avvenne alle 21,30 del 18 agosto e le unità passarono felicemente attra- 
verso i canali aperti nei campi minati. Alle 02,00 era però partito da Boulogne per Dieppe 
un convoglio tedesco costituito da 5 motovelieri scortati da 3 cacciasommergibili. Alle 
03.47 la formazione germanica urtò contro l'estremità di sinistra del « gruppo 5» con- 
sistente in 23 «Landing Craft » scortate da 3 piccole unità, che portavano i « Comman- 
dos » destinati ad attaccare le batterie di Derneval. E da notare che le stazioni radar 
costiere inglesi avevano scoperto il convoglio nemico e due segnali in merito erano stati 
trasmessi alle 01,27 e alle ore 02,44. Alcune unità li avevano ricevuti, altre no, e tra 
queste ultime erano compresi i due coc.tt. che coprivano il fianco orientale delle forze 
attaccanti. Conseguentemente le piccole unità inglesi di scorta dovettero combattere una 
violenta improvvisa battaglia a corta distanza e furono seriamente danneggiate mentre 
i «Landing Crafts » del « gruppo 5» vennero completamente dispersi. 

À cc. tt. non presero parte all'azione ritenendo trattarsi di un fuoco proveniente da 
terra. Da parte germanica uno dei cacciasommergibili andò a picco. L'azione (come si seppe 
dai dvcumenti prelevati a guerra finita), mise solo parzialmente in allarme le difese ger- 
maniche (in particolare quelle di Berneval furono mandate al posto di combattimento 
alle ore 0357 e quelle di Dieppe addirittura alle 0500, dopo che erano avvenuti gli sbarchi 
a Pourville). Sembra in particolare che i cacciasommergibili germanici non abbiano se- 
gnalato la presenza di « Landing Crafts ». ll comando inglese aveva però molte ragioni 
per presumere che la sorpresa fosse completamente fallita ma l'operazione non fu n- 
mandata perchè: 


— i mezzi da sbarco del gruppo principale avevano già lasciato le navi alle 03.00 
e non c'erano mezzi sicuri per richiamarli (ed era stato necessario che le navi si fermas- 


sero a quell'ora, a 10 miglia dalla costa, per non essere individuate da: radar germanici). 


— il « Senior officer » del « gruppo 5» aveva bensì autorizzazione di rompere il s- 
lenzio r.t. se riteneva che il successo dello sbarco del suo gruppo fosse seriamente com- 
promesso. Ma la sua stazione r.t. era stata distrutta nel combattimento. Egli tentò di far 
trasmettere il segnale da una motocannoniera, ma la congestione del traffico non permise 
al comandante in Capo, di avere un rapporto completo prima delle 06.00. quando cioè 
tutti gli attacchi erano stati lanciati. 
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L'autore dice testualmente: 


e... L'intero episodio è un notevole esempio di come, in guerra, i più accurati 


calcoli possono essere sovvertiti ». 


BASI MOBILI DI RADDOBBO («La Marina Italiana », novembre-dicembre 1949). 


La guerra in Pacifico ha reso necessario per gli Stati Uniti, insieme con la 
creazione delle « Task Forces» per i compiti operativi, anche la organizzazione 
di un complesso di navi appoggio per sostenere le « Task Forces » senza rendere 
necessario di volta in volta il loro ritorno alle basi della lontana madre patria. 

E così, come fu studiato e realizzato il rifornimento di combustibile di intere 
squadre navali in alto mare a mezzo di convogli di navi cisterne, che venivano con- 
centrati in punti prestabiliti, si rese necessario creare una flotta di navi sussi- 
darie, per la manutenzione e la riparazione di quelle impiegate nelle operazioni 
belliche, fotta che doveva seguire, a debita distanza, le navi principali, pronta ad 
accogliere e rimettere in efficienza quelle che nei combattimenti erano state 
danneggiate. 

Quindi, vere e proprie basi navali mobili, della cui entità ci si può rendere 
conto quando si pensi che l'insieme di questa flotta sussidiaria comprendeva ben 
150 bacini galleggianti, di cui alcuni autopropellenti, 30 navi officina specializzate 
in grandi riparazioni di scafo con grandiosi reparti di carpenteria e fonderia. 
nonchè 12 navi officina specializzate nella riparazione di motori marini e d'aviazione. 

‘Naturalmente, le navi più importanti di queste basi navali mobili erano costituite 
dai bacini galleggianti, e l'articolo in parola dà precisamente notizie dettagliate di 
due di questi: uno, l'enorme bacino da 100.000 tonnellate; e l’altro, di dimensioni 
più modeste, ma interessante per il fatto di essere autopropellente a velocità elevata. 

Il bacino da 100.000 tonnellate, «denominato A.B.S.D. (Advance Base Section 


Dock) ha le seguenti dimenstoni principali: 
Lunghezza normale oe de e di e Re e e 4 Tetri 252,12 
Lunghezza aumentata con l'aggiunta di due piattaforme » 282.60 
Larghezza massima È i e o e ee e e » 718. — 


Larghezza utile di platea. 0.0.0... » 42,67 


LI 


Il bacino è a struttura composita è costituito, cioè, di dieci sezioni separate, allo 
scopo di potersi autocarenare, una sezione per volta, e di consentire una molto 
maggiore facilità e sicurezza nel rimorchio attraverso gli eceani. 

Le dimensioni di ciascuna delle sezioni sono: 

Lunghezza + metti 78, 


Larghezza e ue e e n n i » 24,49 


Capacità di sollevamento ©... tonn. 10.000 
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e la loro forma non è semplicemente parallelepipeda, ma bensì quella di uno scafo 
con forme avviate di carena, il che consente loro una velocità di 6 nodi, in confronto 
con i 2-3 nodi dei bacini precedenti. (Vedi figura). 


pm —-— 


i 


mM 78 | 


Ciascuna sezione porta due strutture laterali ribaltabili, che vengono. quando 
alzate, a mezzo sistema idraulico, a costituire le murate laterali dell'intero bacino, come 
si vede chiaramente dall'unita figura. Ciascuna di queste strutture è alta 17 metri e 
larga metri 6,10, essendo lunga m. 24,49, e cioè quanto la larghezza all'elemento se- 
zione del bacino. 

Ognuna delle sezioni è attrezzata indipendentemente e può quindi essere mano- 
vrata come una nave singola. awendo un proprio posto di manovra e proprio equipaggio 
di 65 uomini, comandati da due o tre ufficiali (tabella di guerra), ed ha proprio ma- 
gazzini, officine, pompe ed alloggi. f 

Da quanto. riportato nell'articolo in parola, uno. di questi bacini, smontato. 
avrebbe percoso in Pacifico, ben 7200 miglia in una sola ininterotta traversate. 
Operazione davvero ammirevole, e che può ben stare a pari con altri memora- 
bili rimorchi di bacini galleggianti, durante la guerra, come quello del bacino 
da 65.000 tonnellate rimorchiato dalla Gran Bretagna a Malta, e quello del bacino 
galleggiante da 50.000 tonnellate, dalla Gran Bretagna a Singapore. 


L'altro bacino di cui è cenno nell'articolo, è quello denominato L. S. D. 
(Landing Ship Dock e la sua caratteristica principale è quella di essere autopropellente 


Le dimensioni principali sono le seguenti: 


Lunghezza em. 139°. 
Larghezza. . . in o a la » 21,75 
Lunghezza della platea . . . . . . ©» 103.— 
Larghezza della platea . . . . . . >» 13,30 
Potenza motrice . . . -. . . . . cav. 7.000 
Velocità . . .... 0... . nodi 15. 
Autonomia migla . . . ..0.0. 0. 8.000 


Apparato motore a vapore. alternativo. 
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Come ei vede, la sua velocità è veramente notevole. 

E, di necessità, la sua parte prodiera ha l'aspetto di una usuale nave mercantile, 
con forme di carena avviate, mentre la parte centro-poppiera costituisce il bacino vero 
e proprio. 

Il suo aspetto si discosta, pertanto, motevolmente da quello dei grandi bacini, 
e costituisce una ardita realizzazione che ha consentito agli Stati Uniti di portare 
rapidamente, in prossimità dei punti di impiego dei mezzi di sbarco e d'assalto, una 
nave capace non solo di carenare e riparare gli scafi, ma anche di provvedere alla 
manutenzione e alla riparazione dei relativi macchinari. 


G. G. 


LOS CONVOYES JAPANESES EN LA SEGUNDA GUERRA MONDIAL (Enrique 
Manera, « Revista General de Marina », 1948, Tome 135). 


Lo studio dell'organizzazione dei convogli giapponesi sia per lo evolgimento della 
sua evoluzione, che per i suoi aspetti tattici racchiude una serie di insegnamenti che 
ron è da trascurare. In primo luogo si deve tener conto che nelle guerre navali del 
futuro la protezione del traffico sarà compito preminente per quasi tutte le Marine. 
Nello stato attuale di cose la talassocrazia nordamericana domina assolutamente i mari 
senza un possibile contrasto ed è futile pensare ad una lotta tra due flotte nella forma 
ormai classica. ln effetti esiste una sola flotta da battaglia nel mondo: quella degli 
Stati Uniti; le altre sole o coalizzate potrebbefo fare ben poco contro la sua ecceziona- 
ie prevalenza. La battaglia navale classica è poco probabile anche nella lotta tra 
due potenze minozi, che d'altronde ben difficilmente si potrebbe verificare perchè 
darebbe immediatamente luogo allo scoppio di un conflitto mondiale, nel quale gli 
Stati Uniti dominerebbero i mari. Ìn sostanza la gueria navale verrà attuata soprat- 
tutto come lotta contro il traffico, da parte dei sommergibili dotati di grande velocità 
in immersione e di grande autonomia e dall'aviazione strategica a grande raggio e 
da quella imbarcata. L'esperienza della marina giapponese è da tenere in gran conto 
anche per le speciali condizioni del traffico che essa doveva proteggere. Per lo straor- 
dinario sviluppo delle linee di comunicazione, la scarsezza di navi scorta, l'inferiorità 
di copertura aerea e la superiorità generica e specifica dell'avversaria la marina 
giapponese dovette affrontare straordinarie difficoltà, con soluzioni d'emergenza ta- 
lora buone e talvolta cattive. 

ll controllo dei trasporti marittimi nipponici durante la guerra competeva al- 
l'Esercito, alla Marina ed al Ministero dei Trasporti e Approvvigionamenti. Questi 
tre enti istituirono un Ufficio Regolatore della Navigazione Mercantile, composto da 
elementi civili e militari, incaricato di organizzare i convogli per provvedere alle nu- 
merose necessità dell'impero insulare che era stato appena conquistato. Alla protezione 
di ciascuno di questi convogli vennero in principio destinate due o tie navi scorta 
che inizialmente furono sufficienti; nel 1943 però l'azione dei sommergibili nemici 
venne intensificata e le perdite divennero tanto elevate da richiedere la creazione di 
una flotta combinata di scorta, che forniva l'appoggio diretto ai convogli secondo le 
richieste dell'Ufficio Regolatore. 

Questa flotta combinata di scorta aveva giurisdizione su un certo numero di 
basi in Giappone e su punti di appoggio. ubicati strategicamente nelle diverse zone 
nelle quali erano stati suddivisi i mari da controllare. Disponeva di vecchi CC.TT., 


di fregate da 1000 tonnellate, di motosiluranti, e di piccoli scafi armati come navi 
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scorta. Disponeva inoltre di un buon numero di bombardieri medi che dalle basi di 
Tateyama, Okinawa, Takao. Manilla e Saipan effettuavano il pattugliamento 
antisommergibile. 

Nell'agosto 1944, dopo le perdite subite dai convogli nelle isole Bismarck, tali 
criteri vennero modificati e i servizi di scorta vennero posti alle dipendenze del cu 
mando della flotta combinata, e cioè della flotta da battaglia giapponese. In realtà. la 
nuova organizzazione era entrata in funzione dal maggio di quell'anno. Prima di tale 
data. la zona controllata dalla flotta di scorta comprendeva le rotte dal Giappone a 
Singapore, Cina e Filippine comprese. Le spedizioni ai mari del Sud si effettuavano 
in cooperazione con la flotta combinata però questa cooperazione sussisteva solo tra 
le alte gera:chie, giacchè alla periferia, in generale, ei tendeva all'indipendenza nelle 
rispettive mansioni. 


Questo stato di fatto, portò alla costituzione di una prima e una seconda flotta 
di scorta, La base della prima era Takao, quella della seconda Truck. Il Gran Quar- 
tiere Generale era a Tokio, ed era responsabile delle operazioni di scorta in tutte 


le aree. 


Nel luglio del 1914 era stata creata un’organizzazione sussidiaria di « Gruppi di 
Difesa Costiera », che avevano il compito della protezione dei convogli nelle zone par- 
ticolarmente pericolose. Questi gruppi erano formati da guardacoste, ed erano el 
comando di capitani di Vascello o di Fregata. ll suo Comando Superiore coincideva 
con quello delle Flotte di Scorta. 


Nel maggio del 1944 la prima Flotta di Scorta era stata integrata dalle seguenti 
unità: 10 CC.TT., 8 guardacoste, tre dragamine, 4 fregate, due trasporti armati, che 
portavano barche armate solide e veloci. Tali scarsi effettivi non le consentivano 
di espletare il compito affidatole a cause del progressivo logoramento, e nel novem- 
bre vennero accresciuti fino ad annoverare 60 navi: 4 CC.TT., 45 guardacoste ed 
una diecina di altre unità minori. 


La prima Flotta di Scorta era costituita da quattro gruppi di navi contraddi- 
stinte dai numeri 5, 6, 7, 8. Anche altre unità di scorta dipendevano dalla prima 
flotta, ma le missioni importanti venivano sempre affidate ad uno di questi quattro 
gruppi, che erano unità tattiche, senza una zona di responsabilità determinata. 


Il Comando Tattico dei Convogli subì una evoluzione nel corso della guerra. Du- 
rante i primi mesi ad ogni convoglio, a seconda della sua importanza vennero as 
segnate due o tre unità di scorta al comando di un Capitano di Corvetta o di Fre- 
gata. Però, dall'estate del 1943 si cominciò ad assegnare un Capitano di Vascello ad 
cgni convoglio. Nel maggio del 1944, 15 Capitani di Vascello vennero assegnati 
ella Prima Flotta di Scorta, e nel giugno si aggiunsero ad essi 4 Contiammiragli per 
capitanare i grossi convogli. 

In questo caso il Contrammiraglio, imbarcato su una delle navi scorta. co- 
mandava la forza navale mentre il Capitano di Vascello aveva il comando delle sole 
navi mercantili. 

L'armamento del convoglio, a parte quello delle navi scorta, consisteva in mi- 
tragliere a.a. da 25 mm. Al principio della guerra, venne approvato un piano per 
l'armamento delle navi mercantili ma la produzione poco efficiente non permise di 
attuarlo. 

Dall'aprile del 1944, le navi scorta ebbero un radar che non era molto efficace 
perchè non forniva rilevamento e distanza dal nemico, ma ne accusava solo la pre- 
senza. Ma nel mese di dicembre i radar forniti alle navi cominciarono a dare risultati 
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più soddisfacenti. Verso la fine del 1944, le migliori navi da carico erano dotate di 
Radar. Anche il numero delle mitragliere venne aumentato, sopratutto sulle petroliere. 

Durante il 1945 gli aerei vennero equipaggiati con radar e apparati di scoperta 
antisom MAD. 

I Giapponesi impiegavano in genere piccoli convogli, rifuggendo da quelli costi- 
tuiti da centinaia di navi, secondo il sistema usato dagli Anglosassoni. Le ragioni che 
determinavano tale preferenza, basate sulla esperienza, erano le seguenti: le comuni- 
cazioni tra le navi erano più facili; i piccoli gruppi si difendevano meglio dei grandi 
dagli attacchi aerei e subacquei; si avevano maggiori possibilità di raccogliere i nau- 
fiaghi; era più facile l'esercizio del comando nei riguardi del convoglio. 
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Veniva attribuita la maggiore importanza anche alla facilità di manovrabilità tat- 
uca del convoglio, sulla quale si basava principalmente la difesa, adottando formazioni 
tali da permettere tattiche evasive. 

Per le formazioni e i dispositivi di marcia, i convogli, si attenevano ad un libro 
di istruzioni intitolato: « Piano di operazione n. | delle scorte costiere » che prescri- 
veva un certo numero di formazioni a seconda del numero delle navi e delle parti- 
colari situazioni. La formazione tipo consisteva (Grafico n. 1) in un blocco di un 
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gran numero di colonne di poche navi, protetto da uno schermo circolare o romboi- 
dale (grafico n. | e 2) a 1.000 e 2.000 metri di distanza. Se il numero delle navi 
scorta era sufficiente si istituiva un servizio di scoperta nella forma indicata dal gra- 
fico n. |, a circa 10.000 metri di distanza, in ogni caso entro il limite di visibiltà. 
Questa formazone era ispirata al concetto di una doppia protezione subacquea ed 
aerea. Quando si trattava di proteggersi sopratutto da attacchi aerei si serrava la for- 
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mazione dei mercantili facendoli navigare ad intervalli ridotti, pei accrescere le pos 
sibilità di auto protezione. Ciò era dovuto al fatto che in genere i bombardieri non 
attaccavano in volo orizzontale ma in picchiata. Frequenti erano anche gli attacchi di 
aerosiluranti a bassa quota: In questi casi occorreva realizzare un gran volume di 
fuoco, al quale le navi mercantili potevano arrecare il contributo delle proprie mi- 
tragliere a.a., che riuscirono in varie occasioni a ricacciare energici attacchi, pot- 
tati a fondo anche a costo di notevoli perdite, 

I convogli cercavano in genere di navigare sotto costa adottando la formazione 
del grafico n. 3. In tal modo si poteva economizzare la scorta dalla parte di terra 
e concentrare le unità disponibili verso il largo, realizzando così una maggio! pro 
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tezione. Nonostante ciò, gli americani sfruttarono ammirevolmente sia i luoghi di 
acque profonde dal lato della costa, sia i passaggi obbligati tra secche e scogliere 
per infliggere attacchi inattesi. 

Queste erano disposizioni per le formazioni più usuali, ma una questione fu 
sempre molto discussa: quella della posizione del Comando. I Capi-Convoglio, alla 
fine del viaggio, presentavano un rapporto con le proprie impressioni ed esperienze, 
al fine di unificare i concetti in dottrina e di fornire ‘norme di manovra ai capitani 
mercantili. 

L'Aviazione venne impiegata in due modi: per la difesa della navigazione, as- 
sicurando una protezione diretta del convoglio, mediante portaerei di scorta o aero- 
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plani decollati da basi terrestri: o pattugliando le rotte più frequentate e prese mag- 
giormente di mira dai sommergibili nemici. Le n.p.a. di scorta vennero usate irrego- 
larmente; in effetti se ne avevano solo quattro a disposizione ovviamente sovraccariche 
di lavoro. 

Nell'anno 1945 gli aerei da pendolamento vennero dotati di radar e di apparati 
di scoperta a breve raggio MAD. 

Questi apparati MAD richiedevano l'impiego di piloti esperti, capaci di volare 
a 10 metri dal pelo dell'acqua; davano qualche affidamento sino a 50 metri di quota 
ma con minore efficienza. Avevano una portata di 150 metri, che in condizioni fa- 


vorevoli, poteva giungere ai 250 metri. 
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L'apparato MAD, stabilito il contatto elettro-magnetico col sommergibile, la- 
sciava cadere automaticamente una piccola boa di alluminio; successivamente l'aereo 
sganciava una boa ad ogni contatto fino a raggiungete il totale di quatro. Pratica- 
mente nel centro restava localizzato il sommergibile. Allora due navi ecorta si av- 
vicinavano e il loro compito si limitava a lanciare bombe di profondità sulla verticale. 
Il tempo occorrente per la manovra dell'aereo era di circa 15 minuti. 


Simultaneamente il convoglio metteva la poppa sul punto di avvistamento e 
di scoperta, mentre gli aerei continuavano la ricerca e partecipavano anche alla cac- 
cia, sganciando sei bombe di profondità da 250 kg. quattro delle quali erano regolate 
per scoppiare a 25 metti di profondità mentre le altre due venivano regolaae per 
scoppiare a 45 metri. 


Il numero di sommergibili affondati con questo sistema fu in media di 15 el 
mese, ma esso venne usato solo verso la fine della guerra e non dette perciò quei 
risultati pratici che era infine lecito aspettarsi data l’ingegnosità pratica del sem- 
plice sistema. ll fortunato attacco aereo navale della flotta degli S. U. alle basi di 


Formosa inflisse un rude colpo all'aviazione di pattugliamento giapponese. 


La protezione aerea diretta dei: convogli veniva assicurata dall’Azione nel 


niodo seguente: 


A circa 1.000 metri di prora al convoglio un ventaglio di 60° di apertura ve- 
niva esplorato da aerei intervallati a 300 metri di distanza, provvisti dell'apparato 
di scoperta a breve distanza MAD: a circa 40 miglia al massimo dalla poppa esplo- 
rava la normale alla rotta un aereo con radar della portata massima di 80.000 metri; 
in questo modo e prescindendo dalla protezione diretta fornita dalle navi scorta si 
copriva un ampio settore di esplorazione, sia col radar che col MAD. 


Gli americani nonostante ogni contrasto riuscirono a ridurre gradualmente la 
marina mercantile giapponese al collasso oramai in atto quando venne lanciato 


l'attacco contro Okinawa. 


L'Impero del Sol Levante non poteva più utilizzare le vie marittime; tramontava 
così il sogno di un dominio nipponico sui mari e sugli oceani e del nuovo ordine per 
l'Asia Orientale. 


JACQUES SORBETS - AVEC WEGENER AU GROENLAND («La Revue Hommes et 
Mondes », dicembre 1949). 


L'Autore del presente articolo faceva parte di una missione inviata in Gioen- 
landia del Ministero della Educazione Nazionale francese per studiare l'evoluzione del- 
l'uomo nell'ambiente polare. Ammiratore fervente — al pari degli altri membri della 
missione — della teoria del defunto Alfred Wegener sulla deriva dei continenti, egli non 
poteva al termine dei lavori della spedizione lasciare la Groenlandia, senza visitare 
: luoghi dove il Wegener aveva perduto la vita al servizio della scienza. Fu questo 
un pio pellegrinaggio, adombrato nel titolo che l'A. ha posto alla sua interessante 


trattazione. 


A maggiore intelligenza del contenuto di questo articolo vengono qui riportate 
alcune notizie concernenti la persona del Prof. Alfred Wegener. e la sua opera di 
scienziato, Il Wegener, nato a Beilino il 1° novembre 1880, morto nel novembre 1930 
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« sull'inlandsis » (1) groenlandese (la salma vi fu ritrovata nel 1931), aveva par- 
tecipato dal 1906 al 1908 come meteorologo ad una spedizione danese in Groenlandia. 
Nel 1912 pubblicò « Die Entstehung der Kontinente ». L'origine dei continenti), in 
cui espose l'ardita sintesi geotettonica cui è specialmente legato il suo nome, e che 
non ha trovato sino ad oggi valide obiezioni. Nell'estate del 1913 compì la traversata 
della Groenlandia. In seguito (1915) sviluppò più ampiamente la sua teoria pubbli- 
cando il lavoro fondementale « Die Entstehung der Kontinente und Ozeane », che 
suscitò vivissimo interesse fra gli studiosi. Successivamente pubblicò « Die Theorie 


der Kontinentalverschiebungen» (Teoria degli spostamenti continentali - 1921) e «Die 
geophysikalischen Grundlagen der Kontinentalverschiebung » (I fondamenti geofisici 
dello spostamento continentale - 1927). In tutte queste opere il Wegener basandosi 


sulla similitudine esistente fra i contorni costieri delle masse continentali (specie tra 
quelli orientali dell'America meridionale e quelli occidentali dell’Africa) ammette l'esi- 


stenza nel periodo carbonico di un'unica massa essenzialmente granitica (« Sial» e 


che egli chiama « pangea », galleggiante su di un più denso involucro basaltico 
(Sima). In periodi successivi, di lunghezza incalcolabile, questa massa si sarebbe 
disgregata per azione di forze dipendenti dalla rotazione terrestre, formando masse 
minori assoggettate a un movimento « orizzontale » (deriva dei continenti) secondo 
due componenti: una diretta a Sud, e l'altra ad Ovest: che avrebbe determinato 
ia loro posizione attuale. I formidabili attriti, e le resistenze incontrate nelle tra- 
slazioni, avrebbero, originato i grandiosi corrugamenti frontali o interni delle zolle 
continentali; mentre i fenomici vulcanici corrisponderebbero all'espulsione di masse 
« sismiche », inglobate entro l'involucro « sialico ». Lo spostamento dei poli terrestri, 
poi. conseguente alle variazioni d’equilibrio degli emisferi, rispetto al piano equato- 
riale, avrebbe determinato le condizioni geografiche, climatiche, biologiche e stra- 
tegiche, caratteristiche delle epoche geologiche trascorse e di quella attuale. 

Nel 1929, mentre occupava la cattedra di geofisica e meteorologia, il Wegener 
progettò il suo terzo viaggio in Groenlandia, che doveva riuscirgli fatale: e che inziò 
dopo una breve spedizione preliminare, nella primavera del 1930. Egli si proponeva 
di studiare in qual maniera l'« inlandsis » influisce sulla meteorologia dell'emisfero 
settentrionale: determinare la sua altezza il suo spessore, costatare se le precipi- 
tazioni compensano o no le perdite causate dai ghiacciai marginali, che terminano 
in mare, dove spezzandosi formano gli « iceberg ». A tal fine il Wegener aveva impian- 
tato tre stazioni su tutta la larghezza della Groenlandia, lungo il 71° parallelo: una 
ad Est nello Scoresby Sound: una ad Ovest, al di sopra di Kamarujuk Sound: e la 
terza al centro della Groenlandia, a 400 km. dal mare, da una parte e dall'altra, 
ossia nel mezzo del ghiacciaio e che perciò egli denominò « Eismitte », Come mezzi 
di trasporto egli aveva, oltre ad alcuni cavallini islandesi (poneys) due veicoli su 
pattini, a motore, spinti da un'elica di aereo, come se ne utilizzano in Finlandia, 
ed il cui impiego sull’« inlandsis » costituiva un'innovazione. Due suoi compagni, il 
Dott. Sorge ed il dott. Georgi si erano stabiliti ad « Eismitte » per trascotrervi l'in- 
verno. Il Prof. Wegener preoccupato della scarsità di petrolio, che essi avevano colà, 
decise di portar loro una dotazione suppletiva del prezioso combustibile. Così egli e 
il Dott. Loewe partirono pet Eismitte con i due veicoli automobili: ma dopo appena 
40 km. un'avaria mise in panna uno di questi, mentre l’altro sparì in ciepaccio, 


(1) Parola scandinava che significa « ghiaccio dell'interno delle terre »: gene- 
ralmente adottata dai geografi per designare il ghiacciaio che ticopre quasi total- 
mente alcune terie polari: particolarmente la Groenlandia e l'Antartide. 
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1 due esploratori dovettero tornare a piedi alla stazione W e procurarsi slitte e 
cani, mentre la cattiva stagione avanzava rapidamente. ll 2] settembre ripartirono 
con 15 slitte cariche di rifornimenti e 13 groenlandesi. 

Una tempesta di neve, abbattutasi sull’inlandsis, con temperatura di 25 sotto zero, 
fece comprendere al Wegener che la spedizione era ormai irrealizzabile. Ma poichè 
l'invio di rifornimenti era questione vitale per coloro che li attendevano ad Eismitte, 
il Wegener, rimandò 12 gioenlandesi alla stazione W e con quello rimastogli. Rasmus 
Willumsen, e col Dott. Loewe, volle tentare l'impossibile. | tre arrivarono ad Eismitte 
in condizioni pietose. Loewe aveva i piedi congelati, e si dovette procedere alla am- 
putazione delle dita, senza anestesia, e servendosi di un coltello e di una pinza ordi. 
naria da lavoro. Egli doveva pertanto svernare ad Eismitte. Nonostante la sua estrema 
stanchezza, il Wegener ripartì con Rasmus Willumsen il giorno dopo, 1° novembre, suo 
50° genetliaco, e ciò per non ridurre le provviste di viveri sulle quali i suoi compagni 
dovevano ormai nutrirsi in tre. 

Quando nella primavera seguente (1931) quelli che avevano svernato nella 
stazione W vollero portare viveri ad Eismitte, dove credevano che il Wegener fosse 
rimasto, trovarono al Km. 189, ossia quasi a mezza strada, due Ski piantati nella 
neve, e li sotto sepolto il corpo del loro Capo. Si suppone che fosse colpito da sin- 
cope, ll fedele Rasmus aveva composto la salma nella tomba di ghiaccio ed aveva 
proseguito da solo nel cammino per scomparire a sua volta. 


Questo dramma sembra aver avuto come causa secondaria il mancato uso delle 
slitte automobili, le quali riparate poi nella primavera resero utili servigi. Comunque, 
l'A. osserva che il materiale motorizzato presenta pericoli nelle regioni polari qualora 
non si abbiano mezzi per ripararne subito le avarie: e che pertanto ei deve conti- 
nuare a riporre molta fiducia nel vecchio sistema delle slitte trainate dai cani; al 
quale è da attribuire, ad esempio, il successo dei lavori scientifici, svolti dagli Inglesi 
dopo la guerra nell'Ovest della Terra di Graham (Antartide), dove tutte le escur- 
sioni (talvolta per più di 1000 Km.) furono compiute con tali mezzi tradizionali. 
Nonostante la morte del loro Capo, i membri della spedizione Wegener raggiunsero, 
nelle loro stazioni rispettive, la maggior parte degli scopi scientifici, che erano stati 
loro assegnati. | risultati dei loro lavori forniscono una base alle investigazioni attual- 
mente svolte sulla Groenlandia da spedizioni diverse. Specialmente l'altezza dello 
inlandsis al suo centro fu valutata a 3000 M. sul mare: il suo spessore in questo 
punto a più di 2000. Questa ultima misura venne fatta con un processo acustico, spe- 
rimentato già dal Wegener sul ghiacciaio d'Hintereis nel Tirolo. 


La missione francese, a bordo della nave « Disko » volle ricercare quanto poteva 
ancora esistere di ricordi personali del Wegener, nella stazione W presso il Fiord 
Kangerdlusuak; e pertanto il 29 agosto 1936 partì dalla Baia Umanak, dove il giorno 
innanzi la nave (di 1400 tonn. di dislocamento) aveva corso rischio di perdersi 
per un'enorme ondata prodotta dal capovolgimento di un « iceberg »; fenomeno piut- 
tosto frequente, e sul quale bisogna premunirsi navigando in quei paraggi. In questo 
suo pellegrinaggio l'A. fu coadiuvato dal Capitano Hansen, che nel maggio 1930. 
al comando della nave « Gustav Holm », aveva sbarcato la spedizione Wegener 
sul ford ghiacciato di Kamarujuk (fiotd luminoso); e dal grosnlandese Diller Ere- 
driksen, che aveva accompagnato Wegener e Loewe verso Eismitte, e che con gli 
altri undici del suo gruppo era tomato indietro dopo la bufera di neve. ll Capitano 
Hansen diceva che Wegener, scienziato più che conduttore di uomini, si sobbarcava 
a fatiche eccessive, piuttosto che imporre sforzi ad altri. Dal canto loro gli umili 


groenlandesi, portatori e conduttori di slitte, che servirono Wegener, non potevano 
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giudicarlo che dal lato umano. Essi ne conservano il ricordo come di un uomo di 
gran cuore: venendo così senza saperlo ad unirsi nel sentimento ai più illustri scien- 
ziati. Ed invero Alfred Wegener fu in pari misura uomo di scienza ed uomo di cuore. 


m. l. 


Scienza e Tecniea 


4) - Costruzioni navali (Ingegneria navale in genere - Unità di superficie - Unità 
subacquee). | 


LA NOUVELLE FLOTTE DE LA SOCIETE DES TRANSPORTS FLUVIAUX DU 
LAOS («Le Yacht», 1950, n; 3188). 


Nel quadro della riorganizzazione dei servizi nei suoi possedimenti dell'Indocina, 
l'Amministrazione dei Lavori Pubblici francese ha testè realizzato un interessante tipo 
di nave per la navigazione lungo il fiume Mekong. Data la presenza di rapide, di correnti 
turbolente, di strettoie con rocce, lungo il percorso di questo fiume, si è dovuto studiare 
un tipo di nave di caratteristiche tutte speciali: e pertanto riteniamo di fare cosa utile 
presentando in succinto questo interessante tipo di naviglio. 

Per la navigazione e il trasporto di merci lungo il Mekong, date le sopradette diff- 
coltà, si era, per il passato, ricorso unicamente a piroghe, (di dimensioni anche notevoli, 
fino a 20 m. di lunghezza), spinte con pertiche, e tirate da terra per risalire le rapide. 
Ma il sistema era lento e pericoloso: frequenti erano le perdite di natanti, con sacrificio 
di vite umane e di merci. Tentativi di adattamento di motori fuori bordo o di eliche aeree 
alle piroghe non dettero risultati soddisfacenti. Per cui, fu deciso di costruire un tipo 
di nave espressamente studiato per tale speciale servizio e percorso. 

Un primo tipo sperimentale fu realizzato in legno e propulso da due motori Bau- 
doin a benzina da 30 cavalli. Lo sfafo, lungo metri 16,60 e largo metri 2,60, poteva tra- 
sportare circa 2 tonnellate con una immersione di m. 0,80, mentre in acque più profonde, 
poteva portare fino a 4 tonnellate. Velocità, 9 nodi. 

1 risultati di questo esperimento furono talmente soddisfacenti (percorso in una set. 
timana, di fronte al mese o mese e mezzo impiegato dalle piroghe) che allo stato attuale. 
in fase di riorganizzazione e di modernizzazione di questi servizi coloniali, fu decisa 
la costruzione di una flottiglia di navi del tipo, opportunamente ingrandite e perfezionate. 
Si è così arrivati al tipo di battello illustrato nell'articolo in parola, corredato di disegni 
di insieme e di dettaglio e di molte foto, alle quali rimandiamo il lettore desideroso di 
approfondire la questione. 

Le limitazioni imposte dalle condizione locali per il progetto di un tale tipo di bat- 
tello sono risultate assai notevoli; velocità di almeno nodi 10,5 - ll per poter risalire 
con sicurezza le rapide; necessità di non sorpassare 20 metri di lunghezza e m. 0,90 di 
immersione, data la presenza di rapide particolarmente tortuose e poco profonde; ne- 
cessità di limitare la larghezza massima a metri 3 per la presenza di stretti passaggi af- 


fiancati da roccie. 
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L'ingegnere navale H. Dervin, incaricato del progetto, ha risolto brillantemente l’arduo 
problema, realizzando una nave le cui caratteristiche principali risultano le seguenti: 


— lunghezza totale, m. 20,40; 

— larghezza massima, m. 3; 

— dislocamento leggero (serbatoi pieni), tonn. 2l; 

— dislocamento a mezzo carico, tonn. 30: 

— immersione AD, m. 0,88; 

— due motori diesel Poyand a 4 cilindri, potenza totale, cav. 160 - 120; 


— velocità, nodi Il. 


Le limitazioni imposte alle dimensioni principali hanno portato, di necessità. ad una 
forma di sezione maestra pressochè rettangolare. e al fondo della nave molto rialzato 
verso prora e verso poppa. Di conseguenza, la portata, con una immersione di metri 0,9). 
è risultata di 9 tonnellate. L'altezza metacentrica iniziale (r-a) è risultata, in queste con- 
dizioni, di metri 0.56. 

Il fondo della nave a poppa, molto rialzato, viene a costituire una specie di doppia 
volta che ha permesso la sistemazione delle due eliche, senza che queste vengano a spor- 
gere al disotto della linea di costruzione. 


b 


nave è munita di due timoni in parallelo, del tipo compensato. 

Per quanto riguarda lo scafo, date le dimensioni raggiunte, si è abbandonato il legno 
e si è adottato il ferro( le leghe leggere sono state escluse per ragioni del loro costo 
elevato. che avrebbe troppo inciso sulla economia dell'esercizio di questi battelli). 

Nella costruzione dello scafo è stata adottata la saldatura elettrica in unione con la 
chiodatura. Sono stati escluse le parti fuse e sostituite con costruzioni composte di la- 
miere e profilati: così per i timoni, per i dritti ecc. 

Vi sono sei paratie stagne che dividono la nave in sette compartimenti. Vi sono due 
stive per le merci, l'alloggio per 4 uomini di equipaggio indigeni, e per due europei 
in cuccetta. 

L'apparato motore è costituito da due motori diesel Poyand da 80-100 cavalli cia- 
scuno con invertitori-riduttori: 

E° da notare la rapidità con la quale è stata compiuta la costruzione di questi battelli 
Dall'inizio del progetto al varo della prima unità furono impiegati appena 4 mesi. Questo 
risultato fu ottenuto sopratutto riducendo al minimo i pezzi fusi, che sono quelli che, 


in genere, ritardano l’approntamento delle costruzioni navali. 


Le prove di collaudo dettero i seguenti risultati: 
velocità massima con i due motori a pieno regime; nodi ll.71; 
velocità massima con carico di 9 tonnellate, nodi Il; 
velocità massima con carico di 9 tonnellate con un solo motore, nodi 9,86: 


velocità massima con carico di 15 tonnellate con un solo motore, nodi 10.61; 


velocità massima con carico di 18 tonnellate con un solo motore, nodi 10.42. 
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Anche le prove di manovrabilità ebbero un risultato pienamente soddisfacente, in 
quanto il cerchio di evoluzione risultò di un diametro di poco superiore alla lunghezza 
della nave. 

I due primi battelli, dopo le prove, sono stati inviati a destînazione per iniziare il 
servizio. 


G.G. 


d) - Mezzi offensivi e ditensivi 


REGISTRAZIONE A STRISCIA MAGNETICA SUI PROIETTI GUIDATI « Ingegneria 


Ferroviaria », 11950, n. 11). 


Le variazioni di temperatura e la pressione incontrate nella stratosfera dai proiettili 
guidati e la loro velocità possono essere registrati a mezzo di un dispositivo a striscia 
magnetica, che è fissato nella testa del proiettile. Altri sistemi sperimentali in prece- 
denza non avevano dato buoni risultati, perchè gli apparecchi rimanevano danneggiati 
nella caduta. Le registrazioni coprono un intervallo di circa |lI00 secondi durante il volo 
del proiettile guidato attraverso lo spazio. Il registratore pesa solo 20 kg., è lungo 26 cm. 
ed ha un diametro di 21 cm.; la striscia magnetica è larga |I5 cm. 


€) - Radio a comunicazioni in genere 


ELECTRO - STANDARDS AGENCY (Col. Tatom and Capt. Bernstein « Army Navy 
Journal », 1949, n. 3483). 


All'inizio della seconda guerra mondiale Esercito e Marina, ciascuno per proprio 
conto sentirono il bisogno di iniziare una efficace azione di unificazione delle parti com- 
ponenti delle apparecchiature elettroniche. Vi erano in uso centinaia di parti, equivalenti 
per caratteristiche elettriche, ma non intercambiabili, e molte di qualità scadente. Presto 
apparve la necessità di una cooperazione nel programma di unificazione e nel dicem- 
bre 1943 fu creato a tal scopo la Army-Navy Electronic Standards Agency, che nel 
marzo 1949 è stata trasformata nella Armed Services Electro-Standards Agency 
(ASESA), alla quale cooperarono strettamente Esericto, Marina e Aeronautica, 
per promulgare le norme JAN (Joint Army Navy) per i materiali e le parti com- 
ponenti da impiegare e per designare le Ditte qualificate ad effettuarne la fornitura. 

Un Comitato (the Research and Development Board Electronics Committee) 
che coordina le ricerche e i lavori dei vari laboratori Governativi, universitari e 
dell'industria, con lo scopo specifico di migliorare la qualità delle parti compo- 
nenti delle apparecchiature elettroniche militari, trasmette alla ASESA i risultati di 
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quei lavori affinchè siano inclusi nelle norme nuove o rivisionate per le parti com- 
ponenti unificate. Per la preparazione di nuove norme JAN i membri della ASESA 
lavorano in stretto collegamento con l'industria, la quale trae da tale coope- 
razione il notevole vantaggio di conoscere direttamente i progressi scientifici e pra- 
tici realizzati nel campo dell'elettronica. 

La ASESA ha inoltre, come si è detto, la importante responsabilità di desi- 
gnare le Ditte qualificate alla fornitura delle parti unificate. A tale fine, dopo la 
pubblicazione di una norma JAN, tutti i costruttori sono invitati a presentare cam- 
pioni dei loro prodotti corrispondenti a quella norma, per ottenere, dopo il col- 
laudo favorevole, un apposito certificato di qualificazione alle forniture. Di ciò 
viene data notizia a tutti gli uffici di approvvigionamento dei tre Departments. 

La ASESA pubblica periodicamente un elenco completo dei fornitori quali- 
ficati, per tener sempre al corrente dei programmi di unificazione tanto i costruttori 
che gli uffici di apprtovvigionamento che sanno dove rivolgersi quando necessitano 
d' parti unificate. 

La riduzione di una inolteplicità di tipi a pochi tipi unificati si traduce ov- 
viamente in una economia dei rifornmenti, sia per il minor costo di produzione sia 
per il minor numero di parti da tenere in magazzino, in una grande semplifica- 
zione di tutte le operazioni di classifica e contabilità dei materiali, in un migliora- 
mento della qualità e della sicurezza di funzionamento delle singole parti e perciò 
in definitiva delle intere apparecchiature che quelle parti andranno a costituire. 

Oggi circa 1'80 % delle parti componenti e dei materiali impiegati nelle ap- 
parecchiatuie elettroniche è già coperto dalle norme di unificazione JAN, il lavoro 
prosegue perchè gli sviluppi nel campo della elettronica e le nuove esigenze milj- 
tari richiedono una continua revisione delle norme. In particolare la tendenza alla 
miniaturizzazione e la sempre crescente richiesta di apparecchiature più piccole 


e più leggere hanno aperto tutto un nuovo campo alla unificazione. 


Tuttavia l'effettiva adozione delle parti unificate non può essere sempre im- 
mediata perchè molte di tali parti sono di tipo nuovo e dotate di requisiti che 
interessano essenzialmente le applicazioni militari e perciò non sono di normale 
produzione commerciale nè i costruttori sono sempre in grado di produrle pe: il 
Governo in piccoli quantitativi a prezzi ragionevoli, Per superare questa difficoltà 
a rendere le parti JAN disponibili dove e quando occorrono, molti piani sono allo 


studio per predisporrre larghi acquisti che inducano l'Industria alla produzione. 


L'unificazione dei materiali e lo stabilire adeguate fonti di rifornimento per 
essi sono argomenti essenziali per predisporre il programma di mobilitazione indu- 
striale, perchè se i materiali e le parti componenti sono disponibili in adeguate 
quantità, i costruttori di apparecchiature potranno prontamente metterle insieme 
quando occorreranno. 

In vista di rendere le parti JAN di produzione corrente il Presidente del Mu- 
nitions Board ha recentemente chiesto alla American Standard Association di adottare 
i componenti JAN quando possibile per uso commerciale e già molti costruttori di 
importanti apparecchiature usano le parti JAN nei casi nei quali la sicurezza di fun- 


zionamento e di principaie ìimpoltanza. 
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TRASMETTITORI F. M. («Radio Industria » 1949, n. 139 - 140). 


La Radio Italiana effettua, a titolo sperimentale, trasmssioni a modulaziane di 
fiequenza (F. M.) prevedendo l’inizio di un servizio regolare quando la produzione 
nazionale di ricevutori per F. M. sarà avviata in modo normale. Le stazioni F. M. 
costituiranno una integrazione delle attuali stazioni ad onde modulate in ampiezza; 


csse sono caratterizzate dalle seguenti qualità: 


a) portata pari al ceichio d'orizzonte visto dall'antenna trasmittente, (ogni 
stazione servirà soltanto la città nella quale verrà installata; 


b) ricezione esente dai disturbi di carattere atmosferico e industriale; 


c) trasmissione di tutta la gamma di frequenze musicali da 30 a 15000 pe- 
riodi anzichè di una gamma limitata da 30 a 4500 periodi come nelle trasmissioni 
delle stazioni ad onde medie. Tuttavia questa caratteristica di alta fedeltà non è di 
sfruttamento immediato e generale perchè richiede circuiti di collegamento fra le 
varie stazioni con frequenza di taglio elevata e ricevitori di classe il prezzo dei quali 


non è accesibile alla media degli acquirenti. 


(d » Fisica nucleare - energia atomica e questioni relative 


COSTITUZIONE DEL NEUTRONE (« Newsweek », 1950, vol. XXXV. n. 7). 


Fin dal 1933 quando le massa del neutrone venne per la prima volta determi- 
nate con precisione, i fisici avevano avuto il sospetto che ì neutroni potessero essere 
radioattivi. Era un legittimo dubbio perchè i neutroni, che non hanno carica elettrica 
sono appena un po’ più pesanti dei protoni che hanno una carica elettrica positiva 
e ciò avvalorava l'ipotesi che un meutrone fosse un protone congiunto con un elettrone 
caricato negativamente che ne nautralizzava la carica positiva. 

Molti esperti in materia tentarono inutilmente di accertare 6eperimentalmente 
tale ipotesi. | neutroni non posssono essere imprigionati per essere sottoposti a un 
minuzioso esame perchè essi passano attraverso il vetro ed altri materiali o vengono 
de questi assorbiti. 

Nella prima’ settimana dello scorso febbraio tre scienziati del Laboratorio Na- 
zionale di Oak Ridge hanno descritto il metodo con il quale hanno potuto final- 
mente provare che i neutroni sono radioattivi. | ricercatori erano il Dr. Arthur 
A. Snell, Frances Pleasonton e R.V. Mc Lord che hanno presentato una memoria 
in merito a] grande congresso annuale della Società Americana di Fisica che ha 
evuto luogo a New York. 

Non potendo esaminare i nautroni allo stato di quiete essi li hanno esaminati 
in movimento, aprendo un foro nella parete di cemento di più di 2 metri di spes- 
sore che racchiude la pila a uranio di Oak Ridge, dal quale scaturì un flusso di neutroni, 


che formano un fescio ben definito. Così cominciò l'esperimento. 
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I neutroni volanti vennero fatti passare rapidamente attraverso un recipiente nel 
quale veniva mantenuto il vuoto pneumatico, e fatti scorrere attraverso due piastre 
caricate elettricamente, tra due contatori proporzionati (simili ai contatori Geiger m+ 
più veloci e robusti). 

Mes: di prove difficoltose, anche per l'aggiustaggio delle apparecchiature, dimo 
strarono con certezza che alcuni dei neutroni si disintegravano effettivamente in pro- 
toni ed elettroni. La mezza vita dei neutroni risultò compresa tra i 10 e i 30 minuti; 
così nel più stretto senso della parola il neutrone non può essere considerato come 
una particella fondamentale irriducibile. Non vi è tuttavia ragione di ritenere che 
i neutroni che entrano a far parte del nucleo di quasi tutti gli atomi, siano pericolo- 
samente instabili. Snell ha spiegato che i neutroni che fanno parte degli atomi — 
da non confondersi con quelli che si muovono liberamente — sono tenuti insieme 
da una qualche forza perchè in caso contrario qualsiasi elemento, ad eccezione 
dell'idrogeno, sarebbe radioattivo. 


SCHERMAGGIO DEL SINCROCICLOTRONE DELL'UNIVERSITA’ DI CHICACO 


(« Ingegneria Ferroviaria », 1950, n. 2). 


Il grande sincrociclotrone da 450 milioni di Volt che è stato costruito per 
l'Università di Chicago è disposto in un pozzo in calcestruzzo, ricoperto da gi- 
gantesche travi in cemento armato, in uno e due strati, allo scopo di schermare 
i neutroni prodotti dalla disintegrazione atomica. Questa copertura può esser fa- 
cilmente rimossa a mezzo di una gru a portale, da 00 t. Le travi alte m. 1.50 ed 
a sezione trapezoidale, larga in media m. 1,50, sono incuneate le une tra le altre. 
Questa disposizione, mentre evita giunti continui tra i due strati sovrapposti di 
travi, facilita la loro rimozione. La luce massima del pezzo è m. 11,70. le travi 


più lunghe raggiungono 13.5 m. e pesano 100 tonnellate. 


L) 
LAVORO SPERIMENTALE NEL CAMPO DELLA FISICA NUCLEARE (« Enginee- 
ring », 1950, n. 4387). 


Secondo un rapporto pubblicato dal Ministero degli Approvvigionamenti sul 
primo anno di esercizio della Bepo (British Experimental Pile) la produzione 
degli isotopi radioattivi venne iniziata il 28 febbraio 1949 a seguito di prove pre- 
liminari intraprese dal 3 luglio 1948. 

L'esperienza realizzata in tale periodo di tempo permise alle sezioni metal- 
lurgica e tecnica dello Stabilimento per le Ricerche sull'Energia Nucleare 
di produrrte un cartoccere migliorato costituito da tondino d'acciaio incassato in 
alluminio, che può sopportare temperature più elevate di quelle in precedenza usate. 
e consente così di accrescere l'energia prodotta dalla pila e di conseguenza di allargare 
i limiti del lavoro sperimentale che viene svolto per suo mezzo. 

Attualmente la pila viene usata sopratutto per produrre radioisotopi, per studiare 
gli effetti dei neutroni e dei raggi Y sui materiali ed effettuare esperimenti di fisica 
nucleare in genere e di diffrazione nucleare in particolare, 
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I radiosisotopi prodotti sono impiegati per fini medici, industriali o di ricerca, 
la più grande delle irradiazioni effettuate è stata quella fatta pe: preparare la sorgente 
d'irradiazione utilizzata per le prove effettuate dalla Royal Navy nel maggio del 1949 
con l’H.M.S. Arethusa. 

Lo studio degli effetti delle radiazioni sui materiali fornisce informazioni es- 
senziali sulle sostanze che potranno essere usate in altre pile, incluse quelle che pos- 
sono essere progettate per generare potenza utilizzabile per scopi industriali. Contribui- 
ece anche ad accrescere le cognizioni sui mutamenti delle proprietà chimiche dei ma- 
teriali assoggettati alle irradiazioni. 

Nella maggior parte delle esperienze di fisica nucleare uno stretto fascio di 
neutroni, lasciato uscire dal centro della pila attraverso un piccolo foro pra- 
ticato negli scudi di protezione metallici e nel rivestimento di cemento viene utiliz- 
zato per studiare le caratteristiche di varie reazioni, e, in particolare del processo 
di fissione. Per alcuni di questi è importante accertare la velocità di traslazione dei 
neutroni. Sono stati perciò studiati due apparati per produrre un fascio di neutroni 


dotati di una data velocità che sono ora in funzione. 


UN NOUVEAU DETECTEUR DE ROUILLE («Scienze pour tous », ‘1950, n. 37). 


Gli atomi radioattivi di ferro vengono utilizzati negli Stati Uniti per contribuire 
alla lotta contro la ruggine. Questi atomi permettono di scoprire le zone nelle quali il 
metallo comincia ad arrugginrisi, il modo di propagarsi dell'ossidazione e la profon- 
dità dello strato di metallo attaccato. 

Queste conoscenze permettono agli scienziati che studiano il fenomeno di sco- 
prire i metodi adatti per impedire la corrosione del metallo dovuta alla ruggine. 

Nei laboratori della General Electric Company a Schenectady (N. Y.) gli scien- 
ziati sono riusciti a depositare per mezzo della galvanoplastica uno strato di atomi 
radioattivi di ferro in soluzione su di un altro metallo. Questo strato sottoposto ai 
raggi X, impressiona le lastre fotografiche. 

Quando il metallo comincia ad arrugginirsi, queste radiazioni si indeboliscono 
e sulla lastra le macchie di ruggine appaiono più chiare del resto. E° perciò possibile 


stabilite un grafico di sviluppo della ruggine. 


Ace 


LA PROTEZIONE ANTI - ATOMICA ALLO STUDIO DELLA COMMISSIONE PAR- 
LAMENTARE MISTA DEGLI STATI UNITI (Not. « U.S.1.S. », 1950, vol. 6, n. 115). 


La Commissione Parlamentare Mista per l'Energia Atomica sta discutendo pub- 
blicamente i mezzi migliori di protezione anti-atomica, nel corso di alcune consulta- 
zioni iniziate per informare opportunamente la popolazione sulle misure difensive 
da adottare in caso di un attacco con esplosivi atomici a città e agglomerati urbani 
degli Stati Uniti. 

La Commissione sì è occupata dell'assistenze medica da prestare alle vittime, 
delle misure più opportune per depurare l'atmosfera e l’ambiente dalle radiazioni 


provocate da un'esplosione atomica, dei vari sistemi di allarme per la popolazione, 
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dell’addestramento dei civili alla difesa antiatomica e dei provvedimenti da adottare 
per assicurare la migliore collaborazione in materia tra gli organi competenti na- 
zionali e locali. 

Alcuni funzionari della commissione americana per l'energia atomica che hanno 
partecipato alle piime consultazioni, hanno dato notizia della realizzazione di un 
contatore Geiger pcco costoso e facilmente trasportabile capace di misurare con 
esattezza la quantità di radiazione presente in qualsiasi luogo; essi hanno inoltre 
affermato che gli edifici in cemento armato offrono maggior protezione degli altri 


specialmente quando per le loro parti si usi una colata unica. 


COMMISSIONE PER L’iNGEGNERIA ATOMICA IN INDIA («Scienze et Vie». 198. 


numero 370). 


Il Governo dell'India ha istituito una Commissione per l'Energia Atomica e na 
preso misure per assicurare la conservazione dei giacimenti nazionali di torio e di 
altri minerali radioattivi interdicendo in particolare l'esportazione delle sabbie mona- 
zitiche delle spiagge del Travancora, principale fonte di torio. 


GIACIMENTI DI URANIO NELL'AFRICA ORIENTALE PORTOGHESE (Not. stampa, 
S. M. Difesa, 9-3). 


Nuovi giacimenti di uranio sono stati scoperti a Tete nell'Africa orientale porto- 
ghese- I giacimenti erano già stati individuati nel mese di dicembre del 1947, ma il 
segreto era stato allora mantenuto per ragioni di sicurezza. Tali giacimenti possono 
rivaleggiare con quelli di Shinkolobwe, nel Congo Belga. Essi si trovano presso il 
fiume Zambesi, a circa 235 miglia a nord-est di Salisbury. Lo sfruttamento dei giaci- 
menti è già stato iniziato, ma su scala ridotta. | primi minerali estratti sono stati 
venduti al governo francese. 


e) - Questioni varie, scie tif.che tecniche. 


TEORIA GENERALIZZAITA DELLA GRAVITAZIONE DI EINSTEIN (Engineering ». 
1950, n. 4387). | 


ll testo della nuova appendice che contiene il completo sviluppo matematico della 
nuova teoria del Prof. Einstein intesa a stabilire una correlazione tra la gravitazione e 
l'elettromagnetismo è giunto in Inghilterra dagli Stati Uniti nella prima quindicina di 
febbraio. 

Tale appendice è stata inclusa in una nuova edizione riveduta del libro del Prof. Ein- 


stein « Il significato dell'Universo » pubblicato agli inizi di aprile a cura della 
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vela caldi luni i lui 


casa editrice inglese Methuen and Co. che offrirà così la primizia della nuova teoria 
al pubblico britannico. ll libro costerà sette scellini e sei pence. L’appendice di 14 pa- 
gine alla terza edizione, recentemente pubblicata negli Stati Uniti dalla Princeton Uni- 
versity Press, rappresenta il risultato di trenta anni di lavoro. 

Il Prof. Einstein afferma che la nuova teoria deve essere ancora provata sperimen- 
talmente ma che egli sente intuitivamente d'essere sulla giusta via. Secondo il New York 
Times l'opera supera «l’ultima lacuna che ancora divide l'universo infinito delle stelle 


e delle galassie dall'egualmente infinito universo dell'atomo ». 


THE « ROVER » GAS - TURBINE MOTOR CAR (« Engineering », 1950, n. 4390). 


ll 9 marzo 1959 a Silverstone (Northamptonshire), la Rover Company Ltd di Birmin- 
gham, ha presentato al pubblico la prima automobile azionata da turbina a gas tuttora 
allo stadio sperimentale e tuttavia già capace di offrire una impressionante dimostrazione 
delle sue qualità e possibilità. La macchina che ha raggiunto la velocità di % Km jh. in 
l4 secondi non è stata spinta al massimo; tuttavia durante le prove ha superato agevol- 
mente i 136 Km/h. mentre la turbina ruotava a 35.000 giri al minuto. Il consumo di 
combustibile (petrolio o gasolio), assai rilevante, è stato di 42 litri per '100 Km.; anche 
se sarà ridotto a metà mediante uno scambiatore di calore che la Rover sta realiz- 
zando, sarà sempre assai rilevante. ll rumore del motore è ancora notevole, per quanto 
considerato non eccessivo o spiacevole dal R. A. C.; la velocità minima che la macchina 
può mantenere sembra ancora troppo elevata. 

I vantaggi principali della nuova automobile risiedono nella sua semplicità, nel basso 


costo del combustibile che impiega e nel peso per cavallo assai limitato. 


IL TAGLIABOSCHI MECCANICO (Per l'interesse che questa notizia può presentare 
per le sue applicazioni militari la riproduciamo qui appresso dal Notiziario « U.S.I.S. », 


1959, vol. 6, n. 13). 


La « American Steel Dredge Company » di Fort Wayne (Indiana) ha realizzato una 
macchina capace di spianare letteralmente in poche ore un intero bosco con il re- 
lativo sottobosco. La macchina che è chiamata «il tagliaboschi » (Bushwacker) e sarà 
utilizzata per creare aree fabbricabili, aeroporti, tracciati per strade in zone boschive, 
assomiglia ad un normale trattore su cui sia stata posta una struttura d'acciaio rettan- 
golare lunga sei metri e larga tre. Nella parte anteriore di tale struttura è posto un tam- 
buro rotante in acciaio coperto nella parte superiore e posteriore da pesanti lamiere pure 
in acciaio. Venti mazze in acciaio al cromo e manganese soon fissate mediante solide 
catene all'asse del tamburo rotante. La macchina, una volta posta in azione, prende ad 
avanzare, mossa da un motore di 39 HP, ad una velocità di 2.4 chilometri orari attra- 
verso il bosco che viene letteralmente assaltato dai colpi micidiali delle mazze giranti ad 
una velocità di quasi 2.970 metri al minuto intorno al tamburo azionato da un poderoso 
motore Diesel di 168 HP. L'urto delle mazze è così violento che le fibre legnose ne re- 
stano disintegrate, ed alberi e cespugli schiantati sono lanciati in pezzi contro i piatti 
d'acciaio retrostanti al tamburo ove sono nuovamente frantumati e sminuzzati. La mac- 
china è capace di assalire boschi di ogni specie: la quercia, l'acero, l’hickory, il pino, 
3} palmeto crollano parimenti sotto i colpi delle sue mazze. 
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VERNICIATURE D'ACCIAIO (Notiziario « U.S.I.S. », 11949, vol. 6, n. 9). 


Nei laboratori della Westinghouse di Pittsburg è stato perfezionato un processo con 
il quale è possibile rivestire di uno strato di acciaio fuso parti corrose di macchinari, 
(cuscineti a sfere, filettature di perni, etc.) che, successivamente rifinite, possono essere 
utilizzate come nuove, con notevole risparmio di tempo, di lavoro e di spesa. Il proce- 
dimento è reso possibile da un'atomizzatore — assai simile ad una pistola per vernicia- 
tura a spruzzo — che porta allo stato liquido il metallo in barrette e lo spruzza quindi 
come una vernice. 


CONTRO L'AZIONE CORROSIVA DELL’ACQUA MARINA (Notiziario « U.S.1.S.», 
1950, vol. 6, n 15). 


La Commissione Marittima degli Stati Uniti ha dato notizia di un nuovo metodo per 
protegge:e l'opera viva delle navi in disarmo dall'effetto corrosivo dell’acqua salsa: il 
sistema è assai semplice e consiste essenzialmente nell'applicare lungo lo scafo piccole 
lamine di magnesio che, agendo da anodi — le lamiere dello scafo fungono da catodi, 
e l'acqua marina da elettrolita — producono corrente elettrica, che ha l'effetto di de- 
comporre la pellicola d'acqua a contatto con lo scafo e di impedire così la corrosione 
di quest'ultimo. ill sistema ha il vantaggio di essere assai economico, ma non si presta 
a proteggere l'opera viva delle unità in armamento, che dovranno continuare ad usare 
le speciali pitture sottomarine. 


I MIRACOLI DEGLI ULTRASUONI («Radio Industria », 1949, nn. 1141-142). 


Fra le numerose applicazioni degli ultrasuoni trattate nell'articolo su citato, quelle 
inerenti alla ricerca di corpi immersi ed allo scandaglio delle profondità marine sono 
troppo note ai lettori di « Rivista Marittima » perchè sia il caso di parlarne, nella forma 
generica dell'articolo stesso. 

Meno note sono invece altre applicazioni, basate sull'azione biologica, chimica e 
fisica degli ultrasuoni. i 

Essi hanno azione distruttiva su organismi unicellulari, su bacteri, su alghe, e per- 
sino su piccoli animali. In pochi secondi di irradiazione con onde ultrasonore, si pos 
sono ridurre a meno di 10 per cm3 i bacteri contenuti nel latte: ciò è dovuto alle rapi- 
dissime sollecitazioni meccaniche, prodotte sui microrganismi dalle vibrazioni ultrasonore. 

I globuli 10ssi del sangue scoppiano sotto l'azione degli ultrasuoni; le spore e le 
alghe microscopiche vengono annientate, 

E già uscito dalla fase sperimentale il trattamento con ultrasuoni (di frequenza 
compresa fra 500 Khz e 2 Mhz) di forme reumatiche ed uricemiche, varici e bronchiti 
asmatiche, fistole ed ascessi, con risultati positivi. L'azione in questo caso sembra sia 
quella di un massaggio sul tessuto, a frequenza elevatissima. 

Nel campo della chimica, è possibile provocare cristalllizzazioni di soluzioni sovras- 
sature, ed accelerare in genere altre reazioni chimiche mediante i fenomeni di cavita- 
zione dovuti alle rapidissime sollecitazioni del mezzo. 


e 
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In Inghilterra gli ultrasuoni sono stati impiegati per lavare tessuti e stoffe: questi 
vengono immersi in acqua saponata, e bastano pochi minuti di irradiazione con ultra- 
suoni per lavarli e pulirli perfettamente. 

Più note sono le applicazioni nel campo metallurgico, per l'esame di materiali in 
profondità, allo scopo di scoprire le discontinuità o anomalie dovute a difetti di fusione 
e di lavorazione in genere 

Gli ultrasuoni sono anche impiegati per migliorare la formazione delle leghe metal- 
liche, in quanto i metalli fusi, sottoposti alla loro azione, assumono, solidificandosi, strut- 


ture più fine e più compatte. 


F. G. 


UNA FAMA USURPATA: I RAGGI INFRAROSSI NON ATTRAVERSANO LA 
NEBBIA (Giorgio Fea, « Rivista di meteorologia aeronautica » anno IX, n. l, gen- 
naio-marzo 11949). 

Misure effettuate dai fisici hanno portato a concludere che non vi è praticamente dif- 
ferenza fra luce visibile e infrarossa mei riguardi dell’assorbimento nella nebbia e nella 
pioggia. In particolare da un ricerca accuratissima effettuata dall'americano J. A. San- 
derson sulla trasmissione dell’infrarosso nella nebbia (Journal of Optical Society of Ame- 
rica vol. 30, pag. 405) non è risultata alcuna banda di basso assorbimento; al contrario 
il comportamento dell'infrarosso si è manifestato analogo a quello della luce visibile. 

E se il paesaggio lontano risulta assai più nitido se fotografato nell'infrarosso piut- 
tosto che con lastre sensibili alle radiazioni medie (giallo, verde 0,5 u) o con le vecchie 
lastre sensibili essenzialmente al violetto e ultravioletto, sia con aria limpida che con aria 
avente in sospensione particelle estremamente piccole (aggruppamenti di molecole di 
acqua costituenti foschia, polveri finissime, ecc.) ciò è dovuto al fatto che in quei casi le 
molecole di aria o le minutissime particelle in sospensione soddisfano ancora alle condi- 
zioni che in base alla teoria di Rayleigh danno luogo al fenomeno della diffusione selet- 
tiva, in cui l'intensità della radiazione è inversamente proporzionale alla quarta potenza 
della lunghezza d'onda. : 

Invece le goccioline costituenti le nebbie e le nubi, e ancor più le goccie di pioggia, 
per le dimensioni non più trascurabili rispetto alle lunghezze d'onda della luce, non 
possono dar più luogo al fenomeno della diffusione selettiva, ma solo a fenomeni di 
diffrazione, riflessione, rifrazione, assorbendo molto rapidamente sia le radiazioni visi- 


bili, sia le infrarosse. 


NUOVO SISTEMA PER LA DEGASSIFICAZIONE DELLE CISTERNE («La Marina 
Italiana », novembre-dicembre 1949). 


Nell'articolo in argomento sono presentati due apparecchi, brevettati, in uso da 
parte di una società nel Porto di Genova, il cui scopo è quello di razionalizzare e mo- 
dernizzare, rendendolo al tempo stesso più sicuro, il lavoro di pulizia dell'interno delle 
cisterne, fin qui eseguito personalmente a mano. 

Con l'uso di tali apparecchi si verrebbe invece ad evitare l’accesso del personale nel- 
l'interno delle cisterne se non in condizioni di assoluta sicurezza, in quanto il preven- 
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tivo impiego degli apparecchi stessi, oltre alla pulizia delle pareti, verrebbe ad eliminate 
dai locali anche la presenza di gas esplosivi dovuti alia volatilizzazione dei combustibili 
trasportati nelle cisterne. 

I due apparecchi si fondano sopra un unico concetto, e cioè quello di saturare il 
locale da degrassare, a mezzo di vapore acqueo alcalinizzato, il quale provoca l'elimi- 
nazione de: gas di petrolio sia per l’azione chimica dovuta agli alcoli che nevutralizzano 
gli idrocarburi saponificandoli nonchè i composti di ferro e zolfo formando carbonati 
inerti, sia per l’azione fisica dovuta al riscaldamento provocato dal vapore d'acqua che 
viene a fluidificare i residui aderenti alle pareti, saponificandoli, e al tempo stesso favo- 
risce l'uscita dei vapori velenosi attraverso gli sfoghi d'aria. 

Il sistema, comune ai due apparecchi, di alcalinizzare il vapore d’acqua, è costi- 
tuito da un recipiente stagno resistente alla pressione del vapore, collegato, da un lato, 
con opportune tubolature di rame flessibili ad un generatore di vapore, e dall'altro al- 
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Frig. J - [Da La Marina Jalana) 


l'apparecchio d'impiego; nel recipiente vengono messe le sostanze chimiche destinate 
ad alcalinizzare il vapore durante il suo passaggio attraverso il recipiente stesso. 

1 due apparecchi differiscono, invece, nella loro azione di impiego. 

Il primo, denominato « nebulizzatore » è un polverizzatore studiato in modo da di- 
rigere un getto conico verso l'alto, come indicato nella figura |, in modo da ottenere 
la saturazione dell'ambiente. L'apparecchio viene calato lentamente nel locale in modo 
che il lavoro viene eseguito partendo dall'alto e scendendo verso il basso. ll getto è do 
tato di una considerevole energia cinetica, di guisa che le pareti della cisterna, colpite 
dal getto stesso, vengono ad essere ripulite meccanicamente. L'operazione viene com- 
pletata con il lavaggio del fondo, fatto con i mezzi usuali. 

Il secondo apparecchio, denominato « pulitore », è particolarmente studiato per la 
pulizia delle pareti delle cisterne che abbiano contenuto carichi di olii densi o che pre- 
sentino incrostazioni fortemente aderenti alle pareti. 
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L'azione disincrostante, con questo apparecchio, è molto più energica ed è ottenuta 
con due forti getti d'acqua calda sotto pressione, i quali riscaldano l'ambiente, provo- 
cano, come detto la fuoriuscita dei gas velenosi; ‘inoltre, fluidicano i residui aderenti 
alle pareti. i 

L'apparecchio (fig. 2) è costituito da una parte ruotante attorno a due assi ortogo- 
nali, mediante la quale i due getti d'acqua sono lanciati a rotazione in tutte le direzioni 


$ 
| 


F19.2 - (Da La Marine Jroliana) 


e vanno pertanto a colpire tutte le pareti del cielo, dei lati e del fondo del locale nel 
quale l'apparecchio viene calato, ottenendone così la pulizia completa. 

Ad operazione ultimata, i residui melmosi che si raccolgono sul fondo de: locale 
insieme con l'acqua dei getti, vengono aspirati dalle pompe. 

Gli apparecchi si presentano assai ben studiati: sarà interessante conoscere se la 
esperienza pratica. nel loro impiego in condizioni e locali diversi, confermerà i loro 
requisiti. 


' G. G. 


MAGNETIC FIRE DETECTOR («Engineering », 1950, n. 4385). 


E' noto che i materiali ferromagnetici perdono le loro qualità magnetiche quando 
scaldati fino ad una certa temperatura, detta « punto di Curie », diversa per ciascun ma- 
teriale; tale temperatura è di circa 700° C per l'acciaio, di 350° C per il nichel, ecc. 

Questo fenomeno è stato utilizzato dalla Graviner Manifacturing Co. Limited per la 
costruzione di un avvisatore di incendio. Ìn esso (fig. 1) un magnete permanente b tiene 
attratta un'armatura ferromagnetica a contro l’azione di una molla c; per un aumento di 
temperatura oltre il punto di Curie dell'armatura a, questa sctto la fcrza dela molla, 
si stacca, e ciò facendo chiudere il contatto d-c, azionando un sistema di allarme. 
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Viene assicurato che, nelle vicinanze del punto critico, la variazione di stato magne- 
tico è assai rapida, e quindi assicura il funzionamento con la precisione di + 5° C, nel 
caso specifico dell'apparecchio Graviner, che funziona a 350° C (armatura di nichel 


L rex 7 


ay l rne n Taso 


puro). E ovvio che, per ciascuna temperatura occorre un'armatura di materiale diverso 
e che nel funzionamento non deve essere superato il punto di Curie del magnete perma- 


nente, poichè in caso contrario il suo magnetismo verrebbe distrutto, e l'apparecchio 
sarebbe inutilizzato. 


Combustibili, materie prime e materiali vari 


L'EXPLOITATION DES GISEMENTS DE PLOMB DU GROENLAND (« Journal de la 
Marine Marchande », 1949, n. 11562). 


Nel 11947 una spedizione scientifica danese ha scoperto, in Groenlandia, nelle vici- 
nanze del fjord Re Oscar, un giacimento di solfuro di piombo; il suo sfruttamento sa- 
rebbe molto redditizio, ma il trasporto del minerale non è senza difficoltà perchè questa 
parte della costa è libera dai ghiacci solo sei settimane all'anno. 

Diverse nazioni hanno avanzato proposte al Governo Danese, che vorrebbe. a quan- 
to pare, gestire l'impresa direttamente per ottenere la concessione di sfruttare tale gia- 
cimento. Tuttavia poichè occorrono capitali ingenti per la costruzione degli impianti, 
degli allcggi per gli operai e di navi speciali, è probabile che venga costituita una società 
speciale, con la partecipazione di capitale straniero. 
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LA BATTAGLIA DEL MANGANESE (« U.S.N.LP.», 11950, vol. 76, n. 2; «U.S. 
News - Wold Report », 16-12). 


L'Unione Sovietica ha perso un'altra scaramuccia nella guerra fredda. Gli Stati 
Uniti non hanno più bisogno del manganese sovietico, e ciò è importante perchè ci 
vogliono da 5 a 20 chili di manganese per produrre una tonnellata di acciaio. L'industria 
dell'acciaio degli Stati Uniti che un anno fa dipendeva in larga misura dall'Unione So- 
vietica per i rifornimenti di tale materia prima si è finalmente resa indipendente, a 
conclusione di una serie di manovre economiche che vennero ‘iniziate circa un anno fa 
quando la tensione per il blocco di Berlino era al suo apice. 

Gli Stati Uniti sospesero allora la spedizione di qualunque materiale che potesse 
contribuire al rafforzamento militare dell'Unione Sovietica che non potè più importare 
macchinari, utensili. autocarri, strumenti scientifici e altri prodotti industriali e con- 
trobattè tali misure proibendo l'esportazione di mangnaese per gli Stati Uniti. 

|l governo Sovietico ovviamente sperava di recare un tale danno all'industria ame- 
ricana dell'acciaio da costringere gli Stati Uniti alla ricerca di un compromesso, e a 
prima vista sembrò che la sua posizione fosse eccezionalmente forte perchè gli Stati 
Uniti assorbivano dal terzo alla metà del quantitativo totale di manganese prodotto dalle 
miniere sovietiche. 

Ma i funzionari governativi e gli industriali degli Stati Uniti interessati alla produ- 
zione dell'acciaio si posero immediatamente alla ricerca di altre fonti di manganese. 

Si sapeva che nel Sud Africa esistevano ricchi giacimenti di manganese ma occorreva 
trasportare il minerale dall'interno del paese alla costa, e il Sud Africa non disponeva 
di carri ferroviari, che scarseggiavano anche negli Stati Uniti. Gli Stati Uniti fornirono 
l'acciaio a fabbriche canadesi di carri ferroviari che li costruirono e li spedirono nel Sud 
Africa, dove intanto si era iniziata l'estrazione del manganese che venne successivamente 
inoltrato fino alla costa per mezzo dei carri ferroviari canadesi. 

Risultato: il manganese spedito dal Sud Africa agli Stati Uniti che nel 4948 si aggi- 
rava sulle 80.000 tonnellate annue ha superato le 100.000 tonnellate nello stesso periodo 
del 1949. “ 

L'India, protagonista di un'impresa ancor più spettacolare, scarseggiava di carri fer- 
roviari come il Sud Africa e disponeva di un sistema ferroviario assai logoro che ren- 
deva l'efficienza dei trasporti assai problematica. 

Funzionari indiani e americani si posero all'opera. L'India promise di esportare negli 
Stati Uniti maggiori quantitativi di manganese e ricevette intanto l'acciaio che le ne- 
cessitava per riparare la propria rete ferroviaria. Le spedizioni di manganese dall'India 
agli Stati Uniti passarono dalle 72.000 tonnellate del 11948 alle 1145.000 circa nel 11949. I 
quantitativi di manganese venduti attualmente dall'India agli Stati Uniti sono superiori 
a quelli esportati negli Stati Uniti dall'Unione Sovietica nel 1948. 

La Costa d'Oro è il terzo fra i grandi fornitori di manganese agli Stati Uniti. Dal 
punto di vista percentuale la Costa d'Oro, al pari dell'India. ha raddoppiato le sue espor- 
tazioni. Questa colonia Britannica nei primi nove mesi del '1949 ha spedito !107.000 tonn. 
di manganese negli Stati Uniti mentre ne aveva fornite soltanto 43.000 tonn. nello stesso 
periodo del 1948. Anche alla Costa d'Ooro sono state concesse forniture di attrezzature 
ferroviarie e portuali che hanno permesso di accrescere le esportazioni. 

Queste tre fonti forniscono ora i due terzi circa delle 700.000 tonnellate di man- 
ganese che occorrono ogni anno agli Stati Uniti, mentre un anno fa non coprivano nep- 
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pure un terzo del suo fabbisogno. È restanti quantitativi provengono dal Brasile, Cuba, 
Messico, Filippine. Angola, Congo Belga e Cile. Le miniere degli Stati Uniti forniscono 
all'industria nazionale il 10% circa del suo fabbisogno. 

Il tentativo sovietico di danneggiare le industrie dell'acciaio degli Stati Uniti me- 
diante l'embargo sul manganese è fallito; tale fallimento può provocare la perdita per- 
manente per l'Unione Sovietica di uno dei suoi guadagni in dollari più sicuri. Le espor- 
tazioni di manganese dall'Unione Sovietica agli Stati Uniti durante il periodo di 9 mesi 
del 1949 al quale si riferiscono le statistiche, hanno subito una decurtazione superiore 
alle 109.000 tonnellate. Nel contempo gli Stati Uniti hanno acquistato 165.000 tonnellate 
di manganese in più da altri produttori. 

E° probabile tuttavia che gli Stati Uniti continuino ad acquistare il manganese so- 
vietico per la costituzione delle indispensabili scorte, ma in avvenire il ricco mercato 
degli Stati Uniti non sarà più monopolio quasi esclusivo dell’Unione Sovietica mentre 
lo sviluppo di nuove fonti di produzione di manganese provocato dalla richiesta degli 
Stati Uniti, ha accresciuto la concorrenza al prodotto sovietico sul mercato internazionale 


privandolo di una situazione privilegiata della quale si era sino ad ora largamente giovato. 


MIGLIOR CONDUTTORE IL MAGNESIO FREDDO («U.S.1.S.», '1950, vol. 6. 


numero 9). 


Durante una serie di esperienze sul comportamento dei metalli alle basse tempe- 
rature, il dottor Dunnington della Rutgers University. di New Brunswich, ha scoperto che 
la conduttività del magnesio, al contrario di quanto in genere avviene per gli altri me- 
talli, aumenta per valori molto bassi della temperatura, secondo una proprietà che sinon 


si riteneva posseduta soltanto dall’oro. 


NUOVO ISOTOPO DEL VANADIO (Not. « U.S.1.S. », vol. 6, n. 15). 


Un nuovo isotopo del vanadio è stato contemporaneamente scoperto nei laboratori 
dell'Università di Chicago ed in quelli dell'Università del Minnesota: si tratta di un iso- 
topo stabile, che ha peso atomico 50 ed un nucleo composto da protoni e neutroni in nu- 
mero dispari, ed è presente nel vanadio comune (peso atomico 51) nella misura di | 
su 400 parti. Esistono altri isotopi del vanadio — radioattivi questi e tutti prodotti artı- 
ficialmente — rispettivamente di peso atomico, 47, 48, 49 e 52, ma hanno vita brevissima 
perchè vengono distrutti dalla loro stessa radioattività. 


JODIO DAI POZZI PETROLIFERI («U.S.1.S. », 11950, vol. 6, n. 3). 


Gli Stati Uniti consumano attualmente circa 750 tonnellate di jodio: del totale, quasi 
la metà viene recuperata dall'acqua salmastra estratta dai pozzi petroliferi insieme al pe- 
trolio grezzo. ll processo di estrazione dello jodio si effettua in torri di mattoni acido- 
resistenti, con un sistema di vaporizzazione ad altissima pressione, che consente quindi 
di recuperare il prezioso elemento dall'aria. Per il resto, lo jodio consumato negli Stati 


Uniti proviene dalle miniere ai saigemma dei Cile, e dai Giappone, ove viene recuperato 
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dalle ceneri di alghe marine. Ove si rendesse necessario, l'acqua salmastra dei pozzi 
potrebbe fornire jodio in quantità sufficiente per il fabbisogno interno degli Stati Uniti. 


LA MICA SINTETICA (Notiziario « U.S.1.S. », 1959, n. 257). 


Il National Bureau of Standards degli Stati Uniti ha prodotto la mica sintetica uti- 
lizzando quattro elementi, tre dei quali, quarzo, magnesite e bauxite, vengono comune- 
mente usati per la fabbricazione del vetro. {Il quarto — un composto al fluoro silicato — 
viene aggiunto per favorire la cristallizzazione e rendere il prodotto sintetico superiore 
a quello naturale nei confronti delle alte temperature. 


UN OPUSCOLO SULLE RESINE SINTETICHE (Notiziario « U.S.I.S. », 1949, n. 181). 


Un opuscolo tecnico della Hercules Powder Co. di Wilmington descrive le pro- 
prietà e gli usi delle resine sintetiche di sua produzione. L'opuscolo contiene una carta- 
indice nella quale vengono riferiti gli usi attuali e quelli potenziali di ciascun tipo di 
resina: servendosi di questo indice, il tecnico, che deve risolvere problemi che richiedono 
l'uso delle resine sintetiche, può scegliere quella che meglio si confà alle sue necessità; 
dalle altre parti del testo, nelle quali sono più dettagliatamente descritte le singole pro- 
prietà di ciascun tipo, egli può poi ricavare ulteriori particolari sulle resine già prescelte 
per affinare la scelta definitiva del tipo che gli occorre. 


GOMMA DALLA TREMENTINA («U.S.1.S.», 1950, vol. 6, n. 3). 


Tecnici del Dipartimento dell'Agricoltura hanno prodotto un nuovo tipo di gomma 
sintetica, il cui componente fondamentale è l’isoprene, che è anche uno dei costituenti 
della gomma naturale. Esso viene ottenuto dal terpene, a sua volta ricavato dalla tre- 
mentina con un procedimento chimico. L'isoprene viene quindi condensato, liquefatto e 
distillato sino a risultare puro al 99%. Questo nuovo tipo di gomma riesce più costoso 
delle altre qualità di gomma sintetica attualmente in commercio, ma possiede maggior 
resistenza, maggior elasticità, genera minor calore se sottoposto a sollecitazioni e sembra 
quindi assai adatto per i copertoni degli autoveicoli. E° da notare che l'isoprene, rica- 
veto dal petrolio, viene già utilizzato per la produzione di certi tipi di gomma sintetica: 
il nuovo metodo, che consente di ricavarlo dalla trementina, e cioè dalla resina di pino 


distillata, riuscirà particolarmente utile in caso di scarsa disponibilità di petrolio. 


Geografia, Astronomia, e Geologia 


LE POSSIBILITA’ DELL'ALASKA («Engineering », 1950, n. 4386). 


L'Alaska ha una superficie di 1.518.717 Kmq. pari all'incirca ad un quinto di 
quella degli Stati Uniti i quali l'acquistarono dalla Russia nel 1867 per 7.200.000 dollari 
tacendo indubbiamente un atfare doro perche li valore totale dei soli proventi della 
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pesca realizzati in quella regione tra il 1867 e il 1948 equivale a 265 volte il 
prezzo d'acquisto. 

Nel 1732 un navigatore russo, che non era il Bering dal quale prende nome 
lo Stretto che divide l'Asia dall'America Settentrionale e che fu tra i primi ad esplo- 
rare questi mari e a sbarcare sull’isola Bering situata a levante della costa orientale 
della Kamciatka, toccò per primo le isole dell'Alaska, regione sulla quale tuttavia 
non sembra che la Russia abbia mai esercitato un controllo effettivo, limitandosi a 
stabilirvi basi per estendere il commercio delle pellicce, inizialmente ad opera 
di singoli avventurieri e poi tramite una compagnia commerciale con procedura 
analoga a quella seguita per esplorare la Siberia. 

La regione venne venduta perchè il governo russo, a seguito dell’infelice esito di 
varie imprese d'oltremare, si era convinto di non poter proteggere una colonia tanto lon- 
tana che aveva perso anche gian parte del suo valore nei riguardi del commercio delle 
pellicce, probabilmente a causa dello sfruttamento incontrollato dei distretti più facil- 
mente accessibili e della difficoltà di accedere alle regioni più remote per difetto di 
effettivo dominio. 

Nei primi 17 anni di possesso da parte degli Stati Uniti poco o nulla fu fatto per lo 
sviluppo del paese, amministrato in un primo tempo dall'Esercito e successivamente 
dalla Marina. Nel 1884 venne istituito un Distretto dell'Alaska amministrato secondo 
le leggi dell'Oregon. Il Distretto nel 1912 assunse la denominazione e la figura giu- 
ridica di « territorio ». Le competente dei membri del parlamento territoriale sono 
pagate dal governo federale e il governatore e il segretario sono nominati dal Presi. 
dente degli Stati Uniti, 

Le 27 città del territorio sono amministrate da rappresentanti elettivi che hanno 
facoltà di stabilire le tasse che i cittadini debbono pagare; le spese relative all'educazione 
vengono sostenute dall'amministrazione del territorio, Gli abitanti dell'Alaska, gravati 
da tutte le tasse federali, non sono rappresentati in seno al Senato degli Stati Uniti 
ed il loro delegato presso la Camera dei Rappresentanti non ha diritto di voto. 

Negli anni più recenti l'importanza dell'Alaska sia come sorgente di ricchezza 
che come baluardo della sicurezza nazionale è stata meglio compresa negli Stati Uniti. 
Indubbiamente la posizione chiave di questa zona durante la recente guerra, che 
motivò la costruzione dell'autostrada dell'Alaska, ha messo in evidenza la sua 
grande importanza strategico-militare, tanto agli effetti offensivi che per scopi difen- 
sivi, ma ci si rende conto che per poter efruttare in pieno i vantaggi innegabili che 
la posizione strategica conferisce alla regione occorre che essa divenga qualche cosa 
di più di un avamposto militare; occorrerebbe accrescerne la popolazione; miglio- 
rarne le comunicazioni e dotarla di mezzi di trasporto, ordinari e speciali, efficenti; 
svilupparne ulteriormente l'agricoltura, la pesca e le industrie minerarie, 

Mancano informazioni dettagliate in merito allo etato di questa regione; non si 
conosce con esattezza l'ammontare della popolazione residente ma l'immigrazione negli 


anni più recenti è stata considerevole. 


Per giustificare futuri atti amministrativi o di altra indole il Ministero degli in- 
terni è stato autorizzato dal Congresso degli Stati Uniti ad effettuare un'indagine in 
merito alle risorse economiche del paese e alle sue risorse idro-elettriche effettive e 
potenziali. Ottenuti i fondi necessari l'Ufficio Bonifiche ha espletato il compito e ne 
ha pubblicato i risultati in un voluminoso rapporto che concerne ogni attività ed 
cgni aspetto dell'economia dell'Alaska. 


Il sottotitolo del rapporto afferma che esso riguarda lo svilunppo potenziale delle 
risorse idriche per l’rrigazione, la produzione di energia e per altri usi, ma in effetti 
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esso esamina in modo assai dettagliato anche le industrie agricole, forestali, manifat- 
turiere, della pesca ed altre ancora. 

Per lo sviluppo di qualsiasi paese secondo moderni concetti, è essenziale disporre 
di adeguate fonti di energia; a prescindere da qualsiasi considerazione circa l'in- 
stallazione di industrie manifatturiere l’energia è ogni giono un fattore più 
importante per l'agricoltura, e non è possibile istituire centri amministrativi o di 
affari senza dotarli di moderni servizi. Anche per il complesso sviluppo delle indu- 
strie forestali, della pesca e per il commercio delle pellicce occorre disporre di 
risorse d'energia, e gli eviluppi idroelettrici dai quali tale energia ovviamente 
dipende sono strettamente collegati con i problemi  dell’irtigazione e con quello 
dell'estensione delle aeree coltivate. 

La popolazione è di circa 90.000 anime, con una densità pari di 
0,05 per Kmq., (Stati Uniti; 18,2 per Kmq). La capacità totale instal- 
lata di impianti idroelettrici ammonta a 32.000 KW mentre gli impianti gene- 
ratori di elettricità a vapore o a motore producono 45.000 KW. Il rapporto valuta 
le risorse idroelettriche installabili in 8.294.000 KW capace di produrre 50.000.000 
KWh all'anno, sufficienti a fornire 10.000.000 di persone di energia in quantità dop- 
pia a quella attualmente disponibile negli Stati Uinti. Naturalmente non sei suppone 
che la popolazione possa salire molto presto a tale cifra, ma un totale del genere 
rappresenta semplicemente una densità intermedia tra quella della Norvegia e quella 
della Svezia. 

L'Alaska non è una desolata distesa di ghiacci. Vi sono circa 520.000 Kmq. di 
tundra, inutile per l'agricoltura ma ottima pei il pascolo delle renne, ricca di giaci- 
menti minerari. Vi è 1.000.000 circa di Kmq. di terre fertili ed abitabili con mag- 
giori risorse naturali di quelle riscontrabili in media nei terreni di Finlandia, Svezia 
e Norvegia. Le ragioni costiere sud-orientali del paese hanno un clima relativamente 
tiepido e nell'interno, al di sotto del circolo polare artico, la temperatura media inver- 
nale è analoga a quella del Montana, Le temperature estive, anche nelle vallate del 
fiume Yukon, prossime al circolo polare, possono essere sorprendentemente elevate, 


Le pioggie mella zona sud-orientale sono relativamente ingenti; ma nella zona 
più interna prevalgono condizioni di mino: piovosità. | lunghi giorni estivi sono favo- 
revoli alla produzione agricola. La stagione propizia alle culture ha una durata di 
140 giorni nell'Alaska meridionale ma di soli 80 giorni nella zona interna settentrio- 
nale. il paese attualmente produce avena, orzo, radici mangerecce, verdura e 
frutta; la superficie coltivata si estende a 28 Kmq. circa. 

Il risultato dei rilievi fatti permette di ritenere che lo sviluppo e l'irrigazione 
potranno rendere coltivabili circa 66,000 Kmq. 

Le possibilità dell'industria del legname, coordinate con lo sviluppo delle sorgenti 
di energia, delle vie di comunicazione e dei mezzi di trasporto, sono indicate dal 
fatto che l'area forestale è quasi doppia di quella dei 4 paesi scandinavi. 

L'industria minerfaria è suscettibile di grandi sviluppi. ll più importante pro- 
dotto in questo campo è stato l'oro, ma si sà che ben 31 dei 33 metalli e minerali 
classificati negli Stati Uniti come materiali strategici si trovano nell'Alaska. A 
queste sorgenti di risorse e di attività si deve aggiungere l'industria della pesca che 
è già quella maggiormente sviluppata dal paese e il commercio delle pellicce che 
viene ora rigorosamente regolato. Le esportazioni di pellicce nel 1947 hanno rag- 
giunto il valore di 7.000.000 di dollari, quasi equivalente al prezzo d'acquisto del- 


J'intera regione. 
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Dal punto di vista dello sviluppo idro-elettrico il rapporto divide il paese in 5 
zone, le più importanti delle quali sono la sud-orientale, la sud-centrale e quella 
Yukon-Kuskokwin. La prima di queste, suscettibile di generare wna potenza totale in- 
stallata di 2.221.000 KW, comprende la frastagliata linea costiera e le isole che costi- 
tuiscono la sezione meridionale del paese situata a ponente della Columbia britan- 
nica. E prossima ad importanti aree forestali e le disponibilità, di energie facilitereb- 
bero lo sviluppo dell'industria della cellulosa. Per lo sviluppo di alcuni progetti sa- 
rebbero necessari accordi con il Canadà. 

La regione sud-centrale dovrebbe avere un'installazione totale di 3.263.000 KW, 
con la maggior parte degli impianti situati sui fiumi Susitna e Copper. Si dovrebbero 
costruire 5 centrali di potenza superiore ai 200.000 KW e 6 o 7 fra tale cifra e i 
20.000 KW. La regione contiene importanti zone agricole che beneficierebbero 
dell'’irrigazione. 

Il distretto Yukon-Kuskokwin comprende i bacini di questi due fiumi e quelli dei 
loro tributari che convogliano le acque della principale zona del paese sita a sud del 
circolo polare. 

Le installazioni totali in progetto per questa zona ammontano a 2.550.000 KW. 
prodotti principalmente da due grandi centrali elettriche situate una su ciascun fiume. 

Si raccomandano infine ulteriori studi per migliorare la navigabilità del fiume 


Yukon. 


PER MISURARE LE LUMINOSITA' DELLE STELLE (Notiziario « U.S.I.S. », 195%. 
vol. 6, n. 15). 


Gli astronomi dell'Osservatororio Lick dell'Università di California hanno adot- 
tato un nuovo metodo per misurare con accuratezza la luminosità e la distanza delle 
stelle: si tratta della cosiddetta « stella artificiale » — una lampada con un filamento 
al tungsteno di cui si conosce la luminosità alle varie temperature — che, posta su 
eminenze del terreno a distanza di 300-100 metri dal telescopio, funge da pietra di 
paragone per i corpi celesti. Si determina quindi la posizione sullo spettro dela 
« stella artificiale » ed in funzione di questa è possibile quindi determinare la quan- 
tità di luce emanata da una stella che sullo spettro occupi la stessa posizione, non- 
chè la sua temperatura, che è strettamente legata alla luminosità. Inoltre, tenendo 
conto della quantità di luce perduta durante il percorso, è possibile — in funzione 
della quantità di luce ricevuta — calcolare la distanza della stella in esame . 


Economia - Industrie varie 


POUR EN FINIR AVEC LES COUPURES DE COURANT (Par F. Bloch - Morhange. 
Condensato da « Science pour tous», n. 37, Fevrier '1950). 


Ogni attività umana è condizionata alla produzione di energia e in questo campo 
il primo posto è tenuto dall'energia elettrica, posto che in un avvenire più o meno 
lontano potrà essere preso dall'energia atomica. 
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1 fratelli Vincent, ingegneri diplomati, vedono ancora lontano questo momento 
mentre stimano assolutamente inadeguati i progetti ufficiali attualmente in corso di 
attuazione in Francia. Tra l'altro fanno a questi progetti il grave addebito di non 
regolare la produzione che risulta eccessiva in primavera e in estate e insufficiente 
in inverno, esattamente al contrario di quanto è richiesto. 

Per regolarizzare la produzione sarebbe necessario accumulare durante i mesi 
di favorevole regime idraulico, sfruttando per tale realizzazione, concezioni diverse 


dalle attuali. 
I fratelli Vincent hanno perciò studiato un titanico progetto: lo sbarramento 


della Val d'Isère. 

Il regime idraulico alpino è ripartito per l'80% nei cinque mesi estivi e per 
il 20% nei sette mesi invernali. 

Si tratta quindi di immagazzinare d'estate la riserva di acqua da sfruttare nei 
mesi invernali; da qui la necessità di un bacino di convenienti dimensioni e localiz- 
zato quanto più alto possibile, poichè la potenza realizzabile è funzione della massa 
e della differenza di livello. 

I fratelli Vincent hanno tiovato la località che potrebbe corrispondere ai re- 
quisiti richiesti nella Val d'Isère, al confine tra l’Italia e la Francia e vicino al con- 
fine Svizzero, Si tratterebbe di sbarrare la valle con un enorme cumulo di roccie e 
sabbie, materiale questo da prelevare sul posto per un totale di 128 milioni di m°. 
La perfetta tenuta dello sbarramento sarebbe assicurata da colate di cemento armato. 

Il villaggio di Val d'Isère, sommerso dal progetto, verrebbe ricostruito in pros- 
simità del lago di Tignes a 2.085 metri di altezza. 

Costruito quest'immenso serbatoio da 2.000 a 2.300 metri sul livello del mare 
il suo rifornimento idrico verrebbe assicurato dal convogliamento delle acque dei 
massicci alpini circostanti ed interessanti la Francia, l Italia e la Svizzera. 

Si potrebbe così ottenere un'immensa riserva di 31! miliardi e 600 milioni di 
Kw-ore annui da ripartirsi, proporzionalmente agli apporti di acqua di ciascun paese, 
per 13 miliardi 600 milioni di Kw-ore alla Svizzera; 8 miliardi e 500 milioni di 
Kw-ore all'Italia; 9 miliardi e 500 milioni Kw-ore alla Francia. 

Per tale ciclopica impresa occorrerebbe1o, secondo i calcoli dei fratelli Vin- 
cent, un personale da 250.000 a 300.000 persone impiegate per 5 anni ed una spesa 
dell'ordine di 600 miliardi di franchi - 1948. 

Fissando a 2 franchi il prezzo di vendita di 1 Kw-ora l’intero impianto sarebbe 
completamente ammortizzato in 10 anni, dopodichè il prezzo di costo della manu- 
tenzione sarebbe trascurabile perchè si tratterebbe di ripartire su 31 miliardi di 


Kw-ota lo stipendio di un migliaio di persone, cifra quindi più che trascurabile. 
Ace 


IL COSTO DELLA CORROSIONE ED IL SUO CONTROLLO (« Engineering », 11950. 
numero 4385). 


Di tanto in tanto sono state tentate delle stime sulle perdite per corrosione nelle 
risorse metalliche mondiali e per quanto queste stime possano essere in buona parte 
di carattere speculativo , pure non vi è dubbio che le perdite economiche per effetto 
della corrosione sono enormi, specialmente se si tiene presente che alle reali perdite 
di metallo si deve aggiungere il valor ancora più grande del minerale, del carbone 


e del lavoro necessari alla loro sostituzione. 
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Ma l'effetto della corrosione non si ferma alla sostituzione del materiale 1es0 
inservibile, ma deve includere per esempio, i costi indiretti dei danni provocati, delle 
perdite incidentali di produttività e le vite umane. Merci e viveri scatolati sono con- 
taminati dai prodotti della corrosione; acqua e gas vanno perduti per forature; pro- 
cessi chimici devono essere interrotti; si devono aumentare elementi di sicurezza e, 
industrialmente, si devono considerare i rischi di rotture e di esplosioni ed il costo 
delle periodiche ispezioni. 

Nel 1922 Hadfield stimò che il costo annuale del ferro e dell'acciaio perduti 
pei corrosione era dell'ordine di 600 milioni di sterline; d'altra parte recentemente 
Hudson diede il valore di 200 milioni di sterline quale costo annuale, per la sola Gran 
Bretagna, delle misure di protezione. 

Si giudica che attualmente le misure protettive siano maggiori di quelle in atto 
nel 1922 e che quindi, proporzionalmente, le perdite per corrosioni siano minori; 
però attualmente l’uso dei metalli è certamente aumentato da tale anno e si può sta- 
bilire che attualmente, in complesso, le perdite in acciaio e ferro per corrosioni, 
siano superiori alla cifra data dall'Hadfield. 

Prenderemo ora in esame alcuni esempi caratteristici del costo della corrosione 
e della prevenzione alla corrosione. 


Una pratica spesso adottata per prevenire rotture per corrosioni è quella di 
aumentare gli spessori - ma, a parte l'aumento di peso che in molti casi è una obbie- 
zione seria se non insuperabile, questo provvedimento lascia inalterato il problema 
del logoramento e che è diverso da quello delle rotture. Dempster considerando i 
due casi estremi: 


a) servirsi del solo procedimento dell'aumento degli spessori; 


b) servirsi dei migliori mezzi di protezione e di manutenzione con spessori 
corrispondentemente ridotti; 


concluse che per un arbitrario periodo di vita, il costo medio d&nnuale per tonnellata 
di acciaio impiegato sarebbe rispettivamente di 10 e di 3,65 sterline. 


ll fattore economico della pitturazione è stato discusso da Evans. con l’uso 
della seguente formula: 


M+L 
i T 


C - 


in cui C è il costo medio annuale della pitturazione; M il costo della pittura e degli 
altri materiali; L il costo della mano d'opera e T è l'intervallo fra le pitturazioni. 
Se con l'uso di una pittura infinitesimamente migliore, T è aumentato da dT (poichè 


M = CT — L): 


d M 


C= 
dT 


ove dM è il costo extra accettabile per una pittura migliore senza aumento nel costo 
totale; così, ogni costo extra, minore di C. dT, risulterà in una economia. Evans 
fa rilevare che un aumento di corto della sola pittura e degli altri materiali, che 
sia uguale al costo medio annuale della manutenzione, non provocherà un au- 
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mento di questo costo annuale medio purchè venga prolungato di un anno l’intervallo 
fra due pitturazioni; ogni aumento nel costo della pittura e degli altri materiali, 
minore dell’attuale costo medio annuale, provocherà un risparmio. 

Johnson, in uno studio sui fattori che intervengano eulla prevenzione della cor- 
recsione, ha volto particolarmente attenzione all'importanza della « pitturazione ini- 
ziale » durante il periodo tra la fabbricazione ed il montamento di strutture di acciaio. 

Supponendo un periodo arbitrario di vita di 50 anni, Johnson osservò che per 
un tale periodo il costo totale delle varie pitturazioni è enormemente superiore al 
costo di qualsiasi preparazione iniziale e che il periodo fra due pitturazioni è un fat- 
tore di grande importanza. Quando intervalli di tre anni fra due pitturazioni sareb- 
bero normalmente necessari, egli ritiene che migliorando i metodi di trattamento su- 
perficiale (pulizia col fuoco per esempio) l'intervallo aumentarebbe a 5 anni, men- 
tre con una sabbiatura ed una pitturazione a spruzzo di alluminio iniziali, il predetto 
periodo sale a sette anni. ll costo totale stimato per 50 anni si riduce rispettiva- 
mente nei rapporti 25/53 e 20/53. 

La corrosione nei metalli posti sotto terra, compiese le tubolature di acqua, 
pas e nafta, è di preminente interesse economico. Per es. Logan, riferendosi alle 500.000 
miglia di tubolatura interrate negli Stati Uniti, informa che il costo annuale delle 
sostituzioni, la maggior parte delle quali è dovuta alla corrosione, è dell'ordine 
di 200 milioni di dollari. Il caso delle tubolature interrate è un esempio tipico della 
giustificazione di grandi spese nella protezione contro la corrosione, allo scopo di 
assicurare una vita più lunga nelle strutture. E' probabile che il rapporto accet- 
tabile del costo della protezione rispetto al costo delle strutture è in questo caso il 
massimo, dato anche i costi della messa in opera possono essere parecchie volte 
superiori a quelli del materiale. 

Una spesa pari al 30 % del costo dei tubi può essere considerato ragionevole. 

Con l'aumento dell'importanza del problema l'attenzione si rivolge ora all'uso 
di mezzi protettivi migliori anche se più costosi ed alla introduzione di metodi elet- 
trici di protezione catodica. 

In generale si può affermare che i problemi dei controlli contro la corrosione 
assumono sempre maggiore importanza e che la tendenza a sopportare maggiori epe- 
se nella protezione dei metalli è ben giustificata. 


LA NAVIGAZIONE INTERNA NEL QUADRO DEI TRAFFICI DI DOMANI (Giuseppe 
Fusinato, « Bollettino del Porto di Venezia », '1949, n. 12). 


L'A., esamina le cause dell'attuale crisi del Porto di Venezia e le provvidenze 
che potrebbero attenuarne l’asprezza. 

Le cause devonsi ricercare, oltre che nella crisi dill'economia generale, piin- 
cipalmente nello spostamento verso l'Atlantico delle correnti dei traffici e nella 
quasi totale cessazione degli scambi con i mercati naturali di detto porto e cioè 
dei Balcani, della Russia meridionale, del Levante e dell'Oriente. 

E° noto, infatti, che prima della guerra Venezia beneficiava nei riguardi dei 
traffici del Levante e da oltre Suez di una posizione geografica che, di massima, 
compensava la situazione di Genova per i traffici dell'Occidente e dell'America. 
La maggior altezza dei noli per queste ultime provenienze veniva ad essere com- 
pensata da quella minore per le provenienze dall'Oriente e ciò aveva consentito al 
porto di Venezia di essere per molti anni il secondo porto mercantile d’Italia. 
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E da prevedere però che l’attuale situazione di detto porto debba migliorare 
fra non molto perchè con la cessazione degli arrivi di carbone in conto ERP. 
altre fonti di approvvigionamento debbono necessariamente aprirsi. Il bacino del Donetz 
può dare molto di più di quel poco che finora ha fornito e così il SudAfrica e l'lndia; 
lo stesso bacino dell'Arsa dovrà riprendere la parte, sia pur modesta, che esso ebbe 
nella nostra economia di grandi consumatori di carbone. 

Occorre intanto adottare per il porto di Venezia tutte quelle provvidenze che ser- 
vono ad affrontare e risolvere il problema dei minori costi dei trasporti per compensare 
l'attuale spostamento delle correnti di traffico e ad agevolare la ripresa delle correnti 
commerciali impigrite o deviate dalla guerra. 

E' necessario perciò migliorare le condizioni di navigabilità dei bacini e dei canali 
portuali mediante lavori di escavazione dell'estuario da restituirsi al Magistrato delle 
Acque e rendere le vie che si irradiano da Venezia più economiche di quello che oggi 
non siano. A quest’ultima necessità potrebbe far fronte la rete delle idrovie, sulla cui 
estensione di 1600 Km, ancora pochi anni orsono, erasi svolto un traffico di 5 milioni 
e mezzo di tonnellate di merci e sulla sola Venezia-Po-Mantova di 1.728.000 tonnellate. 
A tale volume di traffico potrà aggiungersi quello che, più o meno presto, potrà svol- 
geisi sulla idrovia Locarno-Mare Adriatico. l 

« Forse non mai come oggi - conclude l'A., il problema della navigazione interna 
è stato problema vitale per Venezia. Ed è problema nazionale ». 


LA NAVIGAZIONE INTERNA. (« Bollettino Ufficiale del Porto di Napoli», 1949, 


numero ill), 


Da una intervista concessa all'« Ansa » dal Conte Dott. Pietro Gera, Presidente 
della Compagnia di Navigazione Interna, si rileva che i progetti per la esecuzione di la- 
vori riguardanti la navigazione interna sono in stato di buôn avanzamento Pe: il 
Canale Cremona-Milano è già stato provveduto all’esproprio del terreno necessario e 
sono stati effettuati dal governo parziali stanziamenti, non ancora però utilizzati; « 
Milano era stato iniziato lo scavo per la costrzuione del porto fluviale per il quale 
è previsto un grande sviluppo di banchine; lo studio per il canale Milano-Lago 
Maggiore è quasi ultimato; la costruzione del canale Cremona-Governolo (Mantova). 
invece, non può ancora essere presa in considerazione per la più urgente necessità 
della sistemazione del fiume Po, non tanto per dare passaggio alla navigazione 
interna, quanto per eliminare i gravissimi danni che le piene del fiume spesso ar- 
recano alle zone limitrofe. 

Circa l’attuale stato di esercizio devesi invece riconoscere che la navigazione 
interna trovasi in condizioni comatose pechè il fiume Po non è percorribile neanche 
nella misura dell'anteguerra a causa dei ponti distrutti dai bombardamenti senza 
che siasi provveduto a rimuovere convenientemente le macerie dal fondo del fiume. 
Tale stato di esercizio preoccupa anche dal punto di vista del numeroso personale 
barcaiolo, pratico della speciale navigazione, che è costretto a dedicarsi ad altri 
riestieri non trovando più impiego nella navigazione fluviale. 


Per ovviare a tale stato di cose il programma per la navigazione interna do- 
vrebbe essere diviso in due settori e cioè uno comprendente il lavoro di proget- 
tazione e l'altro l'attuazione delle opere e dei provvedimenti indispensabili per dar 


vita alla navigazione interna e comprendenti: 


_—— — — — 
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1) il dragaggio, da appaltarsi all'industria privata e da compiersi preven- 
tivamente, a tempo debito, e non quando la formazione di secche viene ad impedire 


od ostacolare il transito del naviglio; è 


2) l'estensione alla navigazione interna della esenzione dai diritti doganali 
pe: i carburanti, già accordata alla navigazione marittima ed a quella aerea; 


3) la concessione di tariffe speciali da parte dell'’Amministrazione ferrovia- 
tia ai porti fluviali e cioè di tariffe ribassate per le merci in arrivo al porto fluviale 
dal mare per l'inoltro nell'entroterra e per quelle provenienti dal mare per l'inoltro 


a mezzo natanti. 


La navigazione interna e la ferrovia devono integrarsi e non continare in un'as- 
surda lotta nella quale non può che vincere la ferrovia perchè sorretta dallo Stato. 
In altri Paesi, come ad esempio in Germania è stato infatti riconosciuto necessario 
lo sviluppo della rete ferroviaria accanto all'idrovia, così che lungo il corso del 
Reno si nota l'esistenza di linee ferroviarie sulle due sponde con doppi e quadrupli 
binari, al contrario di quanto avviene in Italia ove lungo il corso dei fiumi naviga- 


bili si constata la completa assenza della rotaia. 


Questioni medico-sanitarie 


MEDICINA ATOMICA (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3517). 


La scuola di Medicina Jefferson di Filadelfia ha dato inizio al primo corso che sia 
stato finora organizzato per trattare degli aspetti medico-sanitari della energia atomica, 
su « Il problema del medico in occasione di un disastro atomico ». 

Il corso consisterà in 18 ore di lezione, 14 delle quali impartite dalle facoltà 
di radiologia, medicina e chirurgia delle Scuole di Jefferson e 4 impartite da medici 
militari esperti in medicina atomica, fra i quali figura il capo della Sezione Medicina 
della Divisione della Difesa Radiologica del Comitato delle Forze Armate per le 


Armi Speciali. 


LE MALATTIE PROFESSIONALI DEI LAVORATORI PORTUALI («La Marina 
Mercantile », 11949, n. 112). 


Nel corso del Congresso Nazionale della Società Italiana di Medicina del Lavoro, 
tenutosi a Genova recentemente al quale hanno partecipato circa 300 studiosi ita- 
lani e anche etranieri sono state svolte, tra gli altri argomenti, relazioni sul tema: 
11 lavoro nei porti. Il prof Castellino — relatore principale — ha messo in evidenza 
le affezioni professionali più comuni tra le varie specalità dei lavori portuali. I fac- 
chini, gli stivatori e gli scaricanti, oltre le lesioni del cuore e dello scheletro da sforzo, 
possono anche andare soggetti, quando impiegati al trasporto di merci nere (car- 
bone coke, antracite), di zolfo, di concimi, pelli fresche, sale ecc. a intossicazioni 
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(antracosi) e a lesioni regionali (congiuntiviti, tracheo-bronchiti ecc.). Gli addetti 
alla pompatura degli olii minerari e loro derivati sono esposti ai disturbi da inalazione 
di vapori tossici specie” di benzina. Nei calderai, fabbri, ottonai, sono frequenti 
i disturbi della funzione uditiva da rumore, e le lesioni traumatiche delle dita e 
della cornea, I brasatori e i demolitori corrono il pericolo di ammalarsi di colpo di 
calore, insufficienza respiratoria e cardiaca, oftalmopatie, ossicarbonismo, avvelena- 
mento da vapori tossici, scottature. Le categorie di portuali pi6 esposte alla malattie 
professionali sono quelle dei pichettatori carenanti e coloristi. Sono frequenti tra 
di essi: intossicazioni (da minio, da vernici ersenicali e antivegetative, a formula se- 
greta, da bitumastice, da solventi) infezioni (micosi polmonari) eczemi da materiale 
di scrostamento. Assai comuni tra questi lavoratori è la Tbc. la cui evoluzione è 
favorita dallo stato debilitante indotto dalle intossicazioni, dalla gravità del lavoro, 
eseguito per lunghe ore in posizione scomoda e per lo più senza ripari dalle intem- 
perie. La patologia professionale delle altre categorie di portuali (lucidatori, linolei- 
sti, calafati, carpentieri, muratori) non si discosta da quella dei loro colleghi im- 
piegati in ambiente diverso. l cassonisti e gli operai dei frigoriferi, sulle cui malattie 
professionali esiste una vasta letteratura non possono essere considerati come portuali 
ın senso stretto, Il Castellino ha concluso la sua relazione rilevando: che le mae- 
stranze dei porti sono tra le più esposte a subire malattie professionali ed infortuni; 
che a loro favore và richiesta una più intensa azione tutoria, particolarmente di 
carattere preventivo e di controllo periodico; che tale azione và stesa anche alle 
categolie apparentemente meno esposte ai danni professionali e che in essa si deve 
tener conto anche delle possibili lesioni generali degli organismi (tubercalosi, ulceri 
gastroduodenali, malattie cardiache, senescenza precoce) che il duro lavoro dei porti 
favorisce ed aggrava. Numerose altre relazioni e comunicazioni eu particolari aspetti 
del complesso problema sono state presentate da altri eminenti congressisti. 


M. P. 


ll CONGRESSO NAZIONALE DI STUDI SULLE MALATTIE INFETTIVE E PARAS- 
SITARIE. 


E' stato indetto dalla Società Staliana per lo studio delle malattie infettive a Monte- 
catini e Siena, nei giorni 7-8-9 maggio 11950. 


Diritto internazionale. 


LA ZONA DI VIGILANZA MARITTIMA DOGANALE E’ MARE TERRITARIALE> 
(«1l Diritto Marittimo », 1949, fasc. III-IV). 


Il Tribunale penale di Savona con sentenza in data 28 giugno 1949 si è pro- 
runciato sul quesito se una infrazione della legge doganale italiana commessa fuori 
delle acque territoriali (6 miglia) ma dentro la zona di vigilanza marittima doganale 
(12 miglia) sia perseguibile penalmente in Italia. 

Si trattava di decidere infatti se erano penalmente perseguibili i componenti 
l equipaggio del panfilo inglese « lungara » che dal nostro servizio di vigilanza do- 
ganale era stato sorpreso al largo di Capo Mele, a una distanza dalla costa supe- 
riore a 6 miglia ma inferiore a 12, mentre trasbordava su natanti italiani che prati- 
cavano il contrabbando 350 casse di sigarette. 
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La risposta al quesito presupponeva quella se la così detta zona di vigilanza 
marittima doganale, fissata in miglia 12 dall'articolo 33 della « Legge doganale » 
(L. 25 settembre 11940, n. 11424) doveva considerarsi o meno, a tutti gli effetti, mare 
territoriale anche nel tratto compreso fra il 6° e il 12° miglio. 

Il Tribunale, premesso che per mare territoriale si intende « quella zona di 
mare sulla quale lo Stato esercita piena ed esclusiva sovranità », ha aggiunto che, 
è sensi dell'articolo 2 del Codice della Navigazione, per l'Italia deve considerarsi 
mare territoriale, in via generale, la zona* di mare dell'estensione di 6 miglia marine, 
lungo le coste contienentali ed insulari dello Stato. 

« Sono salve, precisa però l'ultimo comma dell'articolo etesso, le diverse dispo- 
sizioni che siano stabilite per determinati effetti da leggi o regolamenti ovvero da 
convenzioni internazionali ». 

L'articolo 33 della nostra Legge doganale, ha detto il Tribunale, è una di quelle 
disposizioni fatte salve dall'ultimo capoverso dell'articolo 2 del Codice della Na- 
\igazione, 

Quale è la portata di questo articolo che testualmente dice: «La zona di mare 
sottoposta a vigilanza doganale agli effetti dalla presente legge è stabilita in 12 miglia ma- 
nne dal lido » ? 

Dalla relazione ministeriale sulla Legge doganale e dai resoconti dei lavori par- 
lamentari, dice la sentenza, emerge chiagnmente che «la zona di vigilanza marittima 
doganale stabilita dall'articolo 33 non è che la zona di mare territoriale limitatamente 
agli effetti dell'applicazione della Legge doganale ». 

« Da quanto sopra esposto, ha concluso il Tribunale, rimane dimostrato che 
la zona di mare sottoposta a vigilanza doganale altro non è che un ampliamento delle 
acque territoriali (stabilite con norma generale in 6 miglia dall'articolo 2 del Codice 
della Navigazione) limitatamente agli effetti doganali ». 

Di conseguenza, dovendosi considerare acque territoriali, agli effetti doganali, 
anche la fascia compresa fra il 6° e il 12° miglio, ha concluso il Tribunale, lo Stato- ita- 
liano esercita su questa fascia. a tale effetti, il plenum della sua sovranità e quindi 
anche la giurisdizione penale doganale. 

La tesi della difesa, quale risulta chiaramente dalla nota a sentenza del Prof. 
C G. Raggi che «Il Diritto Marittimo» pubblica ‘assieme alla sentenza stessa, 
e che la zona di vigilanza marittima doganale non è soggetta. nel tratto fra il 6° 
e 12° miglio, alla piena giurisdizione dello Stato italiano in materia di reati doga- 
rali, dato che le acque comprese in tale tratto non sono acque territoriali. In queste 
acque lo Stato italiano, secondo la tesi defensionale, può soltanto esplicare quei 
poteri di controllo specificamente indicati nell'articolo 36 della Legge doganale (1), 


(1) « Entro la zona di vigilanza i capitani delle navi dirette ad un porto dello 
Stato devono essere muniti del Manifesto del carico. 


«I militari della Regia guardia di finanza nella zona di vigilanza possono ae- 
carsi a bordo delle navi di stazza netta non superiore a 200 tonnellate, per farsi 
esibire dal capitano il manifesto e gli altri documenti del carico. Se il capitano non 
è munito del manifesto o si rifiuta di presentarlo,ed in qualunque caso in cui vi eia 
indizio di violazione di norme doganali, la nave è scortata alla più vicina dogana 
per i necessari accertamenti. 

« Per le navi di stazza netta superiore a 200 tonnellate la vigilanza è esercitata 
sui movimenti delle navi medesime entro la zona di vigilanza. ma quando ei tenta 
l'imbarco e lo sbarco ovvero il trasbordo, dove non sono uffici doganali, i militari 
suddetti hanno facoltà di salire a bordo, di richiedere i documenti del carico e di 
scortare le navi stesse alla più vicina dogana per i provvedimenti del caso ». 
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poteri che sono, si, emanazioni dell'Autorità dello Stato, ma non tali da permettere 
di affermare che sulla zona di mare soggetta a sola vigilanza doganale (cioè fra 
le 6 e le 12 miglia) si manifesti la sovranità dello Stato, piena e intera come avviene 


per il mare territoriale. 


Questa tesi si basa su quella dottrina che distingue le acque marine in quattro 
zone: le acque interne (ove lo Stato rivierasco esercita in pieno la sua sovranità); 
le acque territoriali (ove la piena sovranità è limitata soltanto dal c.d. transito inoffen- 
sivo); le acque contigue (ove lo Stato, pur trattandosi di ‘alto mare, esercita facoltà e 


poteri limitati a determinati argomenti); l'alto mare (su cui non è costituito alcun 
diritto di sovranità). 


Per quanto riguarda l'Italia, le acque territorali, ha detto la difesa, sono quindi 
quelle limitate dal 6° miglio; le acque dal 6° al 12° miglio sono, per quanto riguarda 
la materia doganale, ‘acque contigue nelle quali possono essere esercitati soltanto 
i poteri e le facoltà specificamente indicati nella Legge doganale. Siccome questa 
contempla soltanto l'esecuzione di poteri frammentari fra i quali non è inclusa 
la giurisdizione penale, ne consegue che questa può sorgere nei confronti delle per- 
sone che hanno commesso infrazioni alla legge stessa fra 6 e 12 miglia soltanto se 
ciò sia consentito dai principi generale posti da Codice penale. Questo ci dice 
(art. 3 e 6) che, perchè sorga la giurisdizione penale, sono necessari due requisiti: 
che il reato sia stato commesso nel territorio dello Stato e che chi lo ha commesso si 
trovasse, al momento della consumazione, nel territorio stesso. Questi due requisiti, ha 
concluso la difesa, non esistono nel caso esaminato perchè il panfilo al momento in cw 
fu accertata l'azione ritenuta criminosa, si trovava nella zona contigua (che è alto mare) 
e non nel mare territoriale. 


Il Tribunale ha respinto tale tesi difensionale definendola « destituita di giuri- 
dico fondamento » e, a mio modo di vedere, giustamente perchè, data per accettata 
la distinzione fra acque territoriali e acque contigue, in queste ultime lo Stato 
esercita facoltà e poteri che sono rigorosamente limitati, si, ma quanto a oggetto. 
quanto a materia. Però in quel campo in cui tale sovranità si esercita, essa, salvo 
contrario preciso disposto, si attua nella sua interezza. 


G. B. 


Varie (inclusa la letteratura marinara) 


UNIFICAZIONE DEGLI AUTOMEZZI CIVILI (Stampa quotidiana). 


Il Ministero delle forniture britannico, preoccupato dal fatto che nella passata 
guerra gli automezzi civili requisiti dalle autorità militari non avevano caratteristi- 
che adatte per l'impiego guerresco e che per di più la questione del reperimento 
dei possi di ricambio risultava piuttosto complicata, ha stabilito che. in futuro, tutti 
i veicoli commerciali che verranno costruiti in Inghilterra, abbiamo speciali carat- 
teristiche. Le principali sono: motori impenetrabili alla polvere; sistema di raf- 
freddamento adatto ai climi tropicali; attrezzature per il rimorhio; ruote sulle quali 


RIVISTA DI RIVISTE 431 


possano essere applicate catene; anelli di fissaggio per il trasporto via aria. Altre 
caratteristiche sono per ora segnalate come desiderabili e cioè: adozione di un 
motore unico potente; congegno per l'avviamento del motore in clima rigido; mea- 
teriale elettrico impermeabilizzato; accensione a batteria. 


CALZATURE DI TIPO ESCHIMESE (« ANJ», 1950, LXXXVII, n. 3516). 


e 


Mukluk di gomma e canavaccio che sostengono vantaggiosamente il con- 
fronto con le calzature degli aborigeni eschimesi nei riguardi del calore sono state 
fabbricate per le Forze Armate degli Stati Uniti dalle Hood Rubber Company sezione 
delle fabbriche B. F. Grodrich. 

ll sig. Martin, ora direttore della sezione calzature della H. R. C. e già con- 
sulente dell’ Amministrazione Militare per le calzature di gomma in tempo di guerra, 
hi spiegato che il mukluk si conforma all'antico principio cinese di ricoprire- il corpo 
con successivi strati di rivestimento di mano in mano che la temperatura scende. 
Occorre indossare prima un paio di calze leggere di cotone, poi un paio di calze 
Ji lana, successivamente due paia di calze pesanti di lana, e un paio di stivaletti 
di feltro, e infine i mukluk. La stratificazione consente che l’aria circoli fino al 
piede e questo è un requisito assenziale per mantenere le estremità calde e asciutte 


a temperature esterne di molto inferiori allo zero. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


CRONACHE AERONAUTICHE DEL 1949: BILANCIO TECNICO MILITARE E COM- 
MERCIALE («Revue de Defense Nationale », 1950, gennaio). 


Il progresso di tutte le attività aeronautiche civili e militari è stato notevole e co- 
stante durante il 1949. 

Nel campo tecnico l’anno è stato caratterizzato dal continuo sviluppo della propul- 
sione a reazione, entrata ormai anche nel campo commerciale (Comet e Avro-Anson) 
e dalla sua tendenza a ridurre l'inconveniente dei forti consumi pur continuando ad insi- 
stere sull'aumento della velocità di esercizio che nel Comet si aggira sui 720 Km. h. In- 
teressante la soluzione realizzata in Inghilterra con il rpost-bruciatore che combina un 
turboreattore con uno statoreattore, messo in funzione solo nei brevi istanti nei 
quali si richiede un violento aumento della velocità istantanea. ]l guadagno di spinta 
che si consegue permette di ridurre a metà lo spazio occorrente per il decollo e di tri- 
plicare la velocità ascensionale consentendo le eccezionali prestazioni realizzate a Farn- 
borough dai Meteors e dai Vampires « reheat». 

Anche la soluzione adottata dalle case costruttrici degli Stati Uniti per gli F-90, F-91 
ed F-92, che accoppia un motore a scoppio ad un turboreattore, è vantaggiosa e indica 
forse la strada più conveniente da seguire. 

Notevole infine la soluzione del rifornimento in volo per accrescere l'autonomia degli 
apparecchi a reazione; un Gloster Meteor inglese è rimasto in volo per più di dodici ore 
effettuando dieci rifornimenti da un'aereo-cisterna Lancaster. La durata del singolo rì- 
fornimento non eccede i dieci minuti, 

Il motore a pistoni si difende con gli accorgimenti dell'avversario; nei motori « com- 
pound » infatti si utilizzano i gas di scarico per far funzionare piccoli reattori che pro- 
ducono ur incremento di potenza abbastanza considerevole e tale da suscitare qualche 
speranza per l'avvenire del motore a pistoni che vede la sua supremazia così scossa ed 
insidiata. 

Ricordiamo infine che lo statoreattore ha avuto ormai soluzioni pratiche tanto in 
Francia che in America. Il Leduc 010, lanciato da un Lauguedoc 1161 ha raggiunto 
900 Km.h senza accendere più della metà dei bruciatori. Il Leduc, pioniere in questo 
campo fruttuoso con esperimenti che risalgono a quindici anni fa, spera di raggiungere 
4 4.000 Km.h con l'adozione di una nuova cellula. 

In America, due statoreattori Marquardt vengono sistemati alle estremità delle ali 
di un aereo da caccia azionato da un motore normale. Raggiunta una velocità tra i 40 
e i 500 Km. si mettono in funzione i ramjets fermando il motore centrale. Tale sistema 
sembra più comodo e più sicuro di quello adottato in Francia. 

La ricerca scientifica del mondo intero dedica gran parte della sua attività allo svi- 
luppo dei missili. La Francia ha prodotto il piccolo aereo bersaglio ARS 5501, azionato 
da un pulsoreattore tipo V. 1, che telecomandato da terra o da un aereo guida evolursce 
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senza pilota. In ‘inghilterra i razzi Vickers hanno sorpassato la velocità del suono. In 
America, la Marina ha sperimentato una gamma impressionante di proiettili teleguidati. 
I più noti sono il Gorgon IV piccolo monoplano ad ala alta azionato da uno statoreattore 
che opera a velocità subsoniche; il «Lark », razzo che propelle un missile teleguidato 
supersonico azionato da uno statoreattore; il « Viking », razzo a combustibile liquido co- 
struito in serie, azionato da un’apparato propulsore, che sviluppa una spinta superiore a 
10 tonnellate per più di | minuto primo: L'« Aerobee », versione americana della V. 2 
con il quale sono stati effettuati lanci da corazzate, navi portaerei, navi appoggio idro- 
volanti e persino da sommergibili, e dai quali sono state prese a 135 Km. di altezza le 
magnifiche fotografie che mostrano la rotondità della Terra. 

Parecchie ditte di costruzioni aeronautiche studiano i problemi relativi ai proiettili 
teleguidati definiti « pietre angolari della difesa americana » da Mr. Northrop in un suo 
recente discorso. Negli Stati Uniti si studia un missile capace di seguire a velocità super- 
soniche una traiettoria determinata e di riconoscere il bersaglio contro il quale viene 
lanciato per apportare da se le correzioni finali alla sua propria traiettoria. 

Segnaliamo infine la realizzazione del progetto dell'ala a delta ideata da Lippisch, 
che alle velocità supersoniche combina i vantaggi dell'ala a freccia e quelli dell'ala a pic- 
colo allungamento. Si lavora assiduamente per migliorare la stabilità di questo tipo di 
aereo soprattutto per risolvere il problema dell’atterraggio. Appartengono a tale tipo 
il Convair 700 R americano e l'Avro 707 inglese che hanno già effettuato dei voli, 
ma che non offrono serie garanzie di sicurezza. 

Nel campo militare l'inchiesta sul B. 36, il famoso esamotore da 1130 tonn. sul quale 
gli Stati Uniti hanno basato, nonostante un costo unitario di circa 2 miliardi, la loro 
Aviazione Strategica da bombardamento, ha costituito l'avvenimento più clamoroso del- 
l'annata. Contrariamente al parere della Marina, sembra che il B. 36, al quale sono stati 
aggiunti quattro reattori capaci di imprimergli una velocità superiore ai 750 Km.h potrà 
essere difficilmente intercettato dagli attuali caccia subsonici, e potrà essere impiegato 
anche di giorno. 

L'inchiesta del B. 36, è soltanto un episodio della inopportuna e feroce lotta tra il 
potere marittimo e quello aereo non ancora bene coordinati da un'azione di comando 
armonica e riflessiva. L'Aeronautica, sostenuta dall'opinione pubblica, ha potuto d.fen- 
dere le sue posizioni ne! bilancio del 1950; potrà realizzare il suo programma che pre- 
vede l'armamento di 50 stormi così ripartiti: 15 stormi da bombardamento (3 di B. 35 
e 12 di B. 5, del tipo giro del mondo senza scalo), 4 stormi da ricognizione strategica 
(B. 36 e B. 50 modificati), 20 stormi da caccia (F. 80 Shooting Star, F. 48- Tunderjet e 
F. 86 North American), 3 stormi da ricognizione tattica e 8 stormi da trasporto 
(C. 54 e Fairchild Packet C. 82). 

1) personale dell'Aviazione Americana ammonta a circa 400.00 uomini, dei qual 
50.000 ufficiali. 

Questi 50 stormi rinforzati comprendono circa 3.100 apparecchi di prima linea con 
una riserva di 7.000 unità, ai quali occorre poi aggiungere l'Aviazione di Marina e l'Avia- 
zione del Marine Corps. Si arriva così ad almeno 5.000 apparecchi di prima linea quasi 
tutti di tipo recente e almeno per i caccia con propulsione a reazione. 

Al di là della cortina di ferro, l'aviazione sovietica dotata di 15.000 aerei di prima 
linea, il triplo cioè di quelli posseduti dagli Stati Unti, è diventata uno strumento di 
guerra molto temibile. 12.000 di questi apparecchi caccia e caccia«bombardieri, costitui- 
rebbero 112 Armate Aeree, ognuna alle dipendenze di un corrispondente Gruppo di Ar- 
mate Terrestri, mentre il.000 caccia costituirebbero un gruppo indipendente D.A.T., 
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1.000 caccia sarebbero assegnati alla difesa delle coste e !1.000 bombardieri quadrimotori 
sarebbero assegnati al bombardamento strategico, di particolare importanza per l'even- 
tuale lancio di bombe atomiche. L'Aviazione Sovietica dovrebbe avere un'’effettivo di 
600.000 uomini e almeno 10.000 aerei di riserva. 


Di fronte a questi colossi le Aviazioni delle altre nazioni fanno una figura meschina. 


Segnaliamo tuttavia che, gli inglesi hanno mostrato nelle esibizioni di Farnborough 
del 1949 un livello tecnico eccellente del quale hanno dato prova costruendo il Camberra. 


bombardiere a reazione di grande avvenire. 


Più di 30 prototipi francesi hanno volato nel 1949. Citeremo fra essi i caccia Ouragan 
M.D. 450, Espadon S.0.6.0.20, S.O.M. 2 derivazione del bombardiere S.O. 400 e infine 
caccia N.C. 1080 e V.G. %. La Francia ha armato la sua prima squadriglia con i Vam- 
pires, in attesa che l'apposita Commisisone Consultiva, creata da M. Jean Moreau, scelga 


i nuovi caccia francesi che faranno forse la loro comparsa entro il 1950. 


Nonostante i soliti incidenti causati dalla cattiva stagione, il 1949 è stato un anno 
molto proficuo per l'Aviazione Civile sotto ogni riguardo. Per la prima volta dopo tanto 
tempo, tutte le Compagnie americane e la maggior parte delle altre hanno chiuso i 
loro bilanci in attivo. I dati esatti si conosceranno però soltanto fra alcuni mesi. Le 
l6 maggiori compagnie di navigazione aerea del mondo, hanno trasportato nel 1949 
14.644.000 passeggeri; di essi il 76% ha volato su linee americane. 


La gestione del 1948 era stata attiva per le seguenti compagnie nell'ordine indicate: 
Pan American Airways, Eastern Air Lines, Capitol Air Lines e Braniff Airways. In pas- 
sivo invece tutte le linee inglesi (e` con enorme deficit), la Compagnia Air France, le 
North West Air Lines, le United Air Lines e la Transcanada. Non si conosce ancora il 
bilancio delle linee scandinave. Da notare che i deficit maggiori sono quelli delle linee 


statali, nonostante le facilitazioni di cui godono. 


Il 1949 mostra una maggiore energia delle compagnie private, e contemporaneamente 
un certo numero di innovazioni in quelle nazionalizzàte con grandi guadagni da ambo 
le parti. Nei due campi si è cercato di aumentare la portata utile in rapporto al numero 
degli aerei ed al personale, procedendo ‘alla riduzione del personale e dei tipi di appa- 


recchi in servizio. 


I risultati, poichè il viaggiatore preferisce sempre il mezzo di trasporto più rapido. 
non si sono fatti attendere. Nonostante ciò la compagnia Air France che impiega 14.000 
persone, di cui 1.000 navigatori possiede ancora 9 tipi di aerei e 7 tipi di motore su un 
totale di poco più di 100 aerei. Vi è dunque ancora da compiere un grosso sforzo verso 
la standardizzazione. Essa che attualmente ripara da sè i motori americani, invece di 
inviarli in America realizzando così una sicura e forte economia, ha rinunciato a un 


certo numero di linee secondarie per concentrarsi su quelle essenziali. 


Un'altra caratteristica dell'annata è stata la prosperità delle imprese private che si 
dedicano al trasporto di carichi deteriorabili. Si stima che l'entità di questi trasporti 
sia stata nel 1949 doppia di quella del 1948. La principale ragione del successo è dovuta 
all'uso di apparecchi sempre più capaci e veloci, specializzati per tali trasporti. In Francia, 
i trasportatori privati hanno trasportato nel 1948 18.000 tonn. di carichi deteriorabili. 
Senza sovvenzioni arrivano a cifre che possono paragonarsi a quelle di una grande com- 
pagnia come la S.A.B.E.N.A. Più di 30 società, sia in Francia che nelle colonie hanno 
dimostrato che si può arrivare all'equilibrio finanziario senza sovvenzioni. Così, in meno 
di mezzo secolo, l’Aviazione si è imposta come il mezzo più efficace per coliegare e 


nello stesso tempo per distruggere. Solo 46 anni fa, Orville Wright compì a Dayton il 
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primo volo. Quanto cammino da allora! E quante buone prospettive. in passato appena 
intraviste ! : 

Se i progressi delle realizzazioni aeronautiche procederanno con il ritmo attuale si 
può predire che verso la fine del secolo dovrebbe essere possibile effettuare quei viaggi 
interplanetari che la profetica fantasia di Giulio Verne ha descritto più di settanta anni fa. 


ANCORA SUL BINOMIO CACCIA - BOMBARDIERE («Rivista Aereonautica », 1950, 


numero 2). 


Il ben noto giornalista Charles Cardner espone alcune considerazioni assai interessanti 
sulla lotta tra bombardiere e cacciatori. 

La quota e le prestazioni in quota sono attualmente due dei principali requisiti ri- 
chiesti dalle Aviazioni Militari. 

All'inizio dell'ultima guerra, la quota media dei bombardieri oscillava fra i 3.000 e 
i 4.500 metri, mentre i caccia arrivavano !1.500 metri più in alto. Alla fine della guerra, 
i bombardieri pesanti arrivavano a 7.500 metri, i caccia a 9.000 e i bombardieri leggeri 
come il Mosquito, a 10.500 metri ed è prevedibile che la prossima generazione di veli- 


voli aumenterà tale quota di almeno altri 3.000 metri. 


Questo spostamento del tradizionale duello fra bombardieri e i caccia nelle regioni 
sub-stratosferiche non rappresenta soltanto un innalzamento del campo di battaglia ma 
anche l'inizio di una nuova fase nella guerra aerea. È caccia che si alza per intercettare 
i moderni incursori deve poter volare più veloce e salire più in alto, fermo restando il 
requisito di superare in maneggevolezza il bombardiere nel corso del combattimento du- 
rante il quale la perdita di un minuto di tempo permette al velivolo attaccante di avvi- 
cinarsi di '10-15 Km. al suo obiettivo. E evidente perciò che la responsabilità della 
caccia di difesa è aumentata di dieci volte. Nell'ultima guerra una perdita del 10% in- 
fitta ai bombardieri è stata in genere sufficiente a distoglierli dall'attacco. Oggi, con la 
prospettiva della bomba atomica che minaccia il mondo, si può dire, in teoria, che anche 
una percentuale di perdite che si elevi al 99% non offre sufficienti garanzie di sicurezza. 


Con questo non si vuol dire che nel prossimo futuro le bombe atomiche — ammesso 
the vengano impiegate — siano disponibili in tale quantità da essere portate contem- 
poraneamente da 100 bombardieri in una sola missione, giocando sulla probabilità che 
uno o due raggiungano l’obiettivo e che le altre vadano distrutte. Nessuna potenza al 
mondo potrebbe affrontare uno sciupio simile. 

Il pericolo è che in una formazione di ‘100 aereoplani, uno solo porti la bomba ato- 
mica e gli altri facciano da esca. ll problema della difesa diventa ‘allora simile a quello 
di « pescare il jolly ». Forse sarà anche possibile individuare, a mezzo strumenti, il 
velivolo che porta la momba, ma comunque la difesa non può correre dei rischi e deve 
basarsi sul principio che tanto maggiore sarà il numero dei velivoli abbattuti, tanto più 
grande sarà la probabilità che fra essi ci sia quello che porta la bomba atomica. 


Non bisogna però dimenticare le difficoltà che si incontrano per abbattere un buon 
numero di bombardieri facenti parte di una formazione che voli alla velocità di :15 Km. 
al minuto alla quota di 12.000 metri. E noto che in quota l’aria rarefatta obbliga l'aereo- 
plano a volare a una velocità più elevata per sostenersi. Nelle virate indubbiamente, la 
velocità diminuisce ed è probabile che l'aereo « scivoli » per mancanza di sostentamento. 
Tale inconveniente, che non esiste per il bombardiere, il quale vola in linea retta e si 
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difende con le armi di bordo, costituisce un grande pericolo per i caccia che attaccano se 
si ammette che essi dovranno portarsi in posizione opportuna per usare le armi di bordo. 

Si profila la necessità di disporre di un caccia che sia più veloce del bombardiere, 
che abbia una quota di tangenza più elevata e possa manovrare con sicurezza a tutte le 
quote. E’ indispensabile anche che il caccia possa portarsi alla quota dei bombardieri 
con rapidità tale da impedire agli incursori di giungere sugli obiettivi; nel caso dell In- 
ghilterra prima ancora che ne raggiungano la costa. Il bombardiere ha a sua disposi:- 
zione tutto il periodo del percorso di trasferimento per portarsi in quota, mentre il caccia 
deve giungere al suo stesso livello in pochi minuti. 


(N. d. r.) — Se pure il Gardner afferma che gli attuali caccia rispondono ai requi- 
siti richiesti bisogna tener conto che il bombardiere a reazione è in fase di sviluppo e 


si affermerà quanto prima. 
Potranno allora essere migliorate le attuali prestazioni dei caccia intercettori? 
Il duello caccia-bombardiere è sempre in atto e si presenta sempre più appassionante 


per i cultori di arte militare aerea e per i tecnici che devono progettare e realizzare le 
nuove macchine. 


AEREI ANFIBI NEL MONDO (« Naval Aviation News », 1949, n. 32). 


Nel 1913 l'aereo anfibio fa la sua comparsa nella storia dell'Aviazione Navale. Il 
primo aereo di tale tipo realizzato dalla Curtiss è battezzato Bat-Boat o OWL (Over wa- 
teraLand). Da allora ha inizio una costante evoluzione dell'aereo anfibio, che ha di mano 
in mano adottato ogni innovazione compatibile con le sue condizipni d'impiego che in 
genere comportano caratteristiche aerodinamiche inferion a quelle degli aeroplani ter- 
restri: prezzo che il progettista deve pagare per raggiungere i suoi scopi. Ciò nonostante 
il compromesso non presenta soltanto svantaggi perchè dall'aereo anfibio con qualche 
limitazione, sı possono esigere prestazioni proprie tanto dell’aeroplano che dell’idrovo- 
lante. In volo è difficile distinguere gli aerei anfibi dagli idrovolanti sebbere i primi siano 


in genere più piccoli di un idrovolante normale. 


PBM-5A Mariner; Questo aereo bimotore anfibio, il più grande finora realizzato, può 
essere impiegato per ricognizione, bombardamento e trasporto. Nell'ultimo periodo del 
recente conflitto sostituì come ricognitore il vecchio « Catalina », che aveva una grande 
autonomia che gli permetteva di effettuare missioni di 24 ore senza ritornare alla base. 
Il PBM-5A ha un'autonomia minore perchè il suo carrello d'atterraggio pesa circa 
2.000 Kg. Esso è dotato di due motori Pratt e Whitney della potenza dı 2.100 Hp., siste- 
mati alla estremità della sezione centrale delle ali, che gli conferiscono una velocità 
di crociera di 220 Km.h a 500 metri di quota. Mediante l'impiego di razzi Jato è possi- 
bile assicurargli un aumento di potenza in fase di decollo. Lo scafo dell'anfibio è del 
tipo normale PBM a due scalini, con l'aggiunta di un carrello d'atterraggio triciclo, co- 
stituito da due ruote principali che rientrano nei fianchi della carlinga, e di un ruotino 
prodiero che rientra nella parte anteriore dello scafo. Le sue caratteristiche ali a gab- 
biano hanno 36 metri di apertura; i due piani di coda sono inclinati. 


UF-I Albatross: L'Albatross, ultimo dei Grumman anfibi, può essere adibito a molti 


incarichi: ricerca, salvataggio, trasporto e scuola. Per le operazioni di salvataggio è do- 
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tato di una porta di tipo olandese posta su di un fianco dello scafo. La metà inferiore 
della porta rimane chiusa per non diminuire il bordo-libero in mare agitato, mentre la 
parte supenore cade in fuori. Un membro dell'equipaggio, assicurato a questa super- 
ficie con una cintura di sicurezza, può trascinare a bordo i naufraghi dall'acqua. Per 
facilitare l'imbarco del carico, nella parte superiore dello scafo è praticato un boccaporto. 
L'Albatross, dotato di due motori Wright-Cyclone della potenza di il.425 Hp., ha una 
velocità di crociera approssimativa di 205 Km.h alla quota di 600 metri e può portare 
I7 persone ed ha una buona autonomia. Anche l’Aviazione ha ‘acquistato un certo nu- 
mero di questi velivoli ai quali ha assegnato la sigla « SA-16AS ». Le due ruote princi- 
pali del carrello triciclo d'atterraggio rientrano nei fianchi della carlinga, mentre il ruo- 
tismo prodiero rientra nel naso dello scafo. Le ali hanno una lunghezza di 24 metri con 
un galleggiante solidamente fissati a metri 3,5 dall’estremità di ciascuna di esse. 


Supermarine Seagull: L'anfibio « Seagull » è stato costruito dalla Marina Britannica 
per rimpiazzare i vecchi « Walrus » e « Sea Otter » di prima della guerra, negli svariati 
compiti di ricerca, salvataggio, trasporto, scuola, ricognizione, ecc. La possibilità di va- 
rare l'incidenza alare tra 2°,5 e 12,5 è una particolare caratteristica del « Seagull »: in 
decollo le ali possono assumere l'incidenza ottima, mentre in volo orizzontale assumono 
una posizione che consente di ridurre le resistenze al moto. Alla manifestazione aerea 
di Farnborough, è stato presentato il tipo più recente di tale anfibio, con varie innova- 
zioni nel disegno delle sovrastrutture e un terzo piano di coda centrale. Esso è dotato 
. di un solo motore Rolls Royce « Griffon » della potenza di 2.500 Hp. con iniezione di ac- 
qua-metanolo che aziona due eliche tripale controrotanti. Ha una velocità di crociera 
(economica) di 225 Km.h alla quota di 600 metri. ll carrello d'atterraggio è costituito 
da due ruote anteriori retrattili e da un ruotino di coda anch'esso retrattile. 


Short Sealand: ll piccolo bimotore anfibio britannico « Sealand » può trasportare da 
cinque a otto passeggeri. |l progetto e la costruzione di questo prototipo della Short Bro- 
thers sono stati realizzati a Belfast. Esso può decollare da laghi e da campi molto piccoli 
e per tali attitudini la British West Indian Way ne ha recentemente ordinati tre esem- 
plari per i suoi servizi nell'India Occidentale. Il « Sealand » dopo il primo volo che ha 
avuto luogo il 22 gennaio 11948 è stato riprodotto in svariate versioni azionate da motori 
diversi di analoga potenza. Attualmente è dotato di due motori D. H. Gipsy Queen 70 
da 3.455 Hp. (in linea) che gli imprimono una velocità di crociera di circa 295 Km.h 
alla quota di 2.400 metri. E° di costruzione interamente metallica con scafo a due gra- 
dini. due ruote retrattili e un ruotino di coda, 10 metri di apertura alare e due galleg- 
gianti intercambiabili attaccati con strutture carenate. Questo aereo ha effettuato recen- 


temente un giro dimostrativo nei paesi scandinavi. 


Piaggio P. 136: Questo anfibio bimotore italiano con ali a gabbiano, uno dei più 
recenti tra gli aerei di questo tipo costruiti in Europa, è stato progettato e costruito dalla 
ditta Piaggio di Genova che fra il 1916 e il 1943 ha prodotto malte migliaia di aerei. 
idrovolanti e motori dı suo progetto o costruiti su licenza, ma ha avuto una attività piut- 
tosto limitata nel campo aereonautico dopo la guerra. 

Il P. 136 ha scafo metallico a due gradini, con due galleggianti laterali attaccati al- 
l'ala mediante una semplice struttura carenata. le due ruote retrattili sono alloggiate in 
apposite cavità alquanto sopra la linea del galleggiamento. Due porte per lato facilitano 
l'accesso tanto ai posti anteriori che a quelli posteriori. E' dotato di un'ancora sistemata 
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in un apposito compartimento all'estremità anteriore del muso, che il pilota può mano- 
vrare dal suo posto di pilotaggio. , 

Nelle prossime costruzioni il cielo delia cabina sarà in materiale trasparente a dif- 
ferenza del tipo attuale a cielo chiuso. |] due motori propellenti Franklin da 215 Hp. (si- 
stemati alle estremità della sezione centrale delle ali, con prese d’aria riparate da una 
apposita griglia che impedisce l’entrata di uccelli e di altri corpi estranei) che a prima 
vista sembrano motori a reazione, imprimono al P. 136, che ha un'apertura alare di 
13 metri, una velocità di crociera di circa 250 Km.h al livello del mare. 


Norsk Flyndustria’s Finnmark: l| Finnmark è un anfibio norvegese costruito in metallo 
e munito anche di pattini, creato per soddisfare alle particolari condizioni metereologiche 
delle regioni artiche. secondo le esigenze del U.S.C.A.A., e dei registri aeronautici 
canadesi e scandinavi con particolare riferimento alla combinazione dell'anfibio e dei 
pattini. Mediante la rimozione del carrello può essere facilmente trasformato in un nor- 
male idrovolante a pinne, che possono eventualmente essere sostituiti da galleggianti appli- 
cabili alle estremità delle ali. Il Finnmark ha uno scafo a due gradini con sistema- 
zioni per due persone di equipaggio e dodici passeggeri ed è azionato da due motori 
Pratt & Whitney Wasp da 600 Hp. di tipo recente (settembre !1949), montati sul gomito 
dell'ala a gabbiano, che gli imprimono una velocità di crociera di circa 270 Km.h. Ha 
un'apertura alare di :17 metri. 


Scan 30: E° un bimotore anfibio costruito per conto della Marina Francese dalla so 
cietà francese di costruzioni navali S.C.A.N., su licenza Widgeon J4F della ditta 
Grumman, per compiti di vigilanza costiera, ricerca, salvataggio, trasporto personale. 
Un tipo di Scan 30 serve perfino da ambulanza. Mentre l’J4F è dotato di due motori in 
linea Ranger da 200 Hp.. lo Scan 30, è azionato da motori in linea Argus Vee da 200 Hp. 


IL FUTURO DEGLI IDROVOLANTI (« Discovery », :1950, vol. IV, n. 2). 


Per una nazione marittima come la Gran Bretagna i grandi idrovolanti costitui- 
scono lo sviluppo naturale della Marina Mercantile e il punto d'incontro tra la antica 
tradizione navale e il futuro sviluppo del mezzo aereo. 

Questo trapasso sarà evidente quando nel 1953, nell'era cioè della propulsione 
a reazione, 3 idrovolanti giganti della classe « Princess » entreranno in servizio sulle 
linee aeree oltremare, Essi peseranno 10 T. più del « Brabazon », che però ha maggiori 
dimensioni, con un peso a pieno carico di 140 T., 10 turboeliche, una potenza totale di 
35.000 Hp. e una velocità di 640 Km/h. La ditta « Saunder Roe » che li ha progettati 
e li costruisce con un sistema analogo a quello usato per le costruzioni navali, prevede 
di iniziare le prove nelle acque del Solent nell'estate nel 1951. 

Mentre si costruiscono i « Princess » si progettano tipi più piccoli con propulsione 
a reazione particolarmente studiati per le rotte atlantiche. 

I « Princess » che potranno volare senza scalo da Southampton a New York, saran- 
no l'ultimo grido in fatto di lusso. Trasporteranno circa 105 passeggeri e disporranno 
di sale da pranzo, salotti, bar e, se necessario, anche di sistemazioni letto. 

Il loro scafo è la più grande struttura aerea totalmente metallica fino ad ora co- 
struita ed ha un profilo studiato per ridurre al minimo la resistenza aerodinamica e 
ron sprecare la potenza delle 10 turbine a gas « Bristol Proteus » di cui sarà dotato. 
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| motori saranno accoppiati secondo il sistema « Brabazon » e cioè disposti in due coppie 
più un singolo per ogni ala. La loro potenza si aggira sui 3.500 Hp.; le eliche (dia 
metro 5 metri) sono a 8 pale per i motori accoppiati, a 4 per quelli singoli. 

Lo scafo sarà in grado di resistere oltre che alla pressione idrodinamica, ad 
una pressione interna di 0,56 Kg/cm?, pari a 2.900 T. su tutta la superficie, per 
mettere i passeggeri in condizioni di godere a 12.000 metri (quota massima di eser- 
cizio) delle condizioni aereologiche corrispondenti alla quota di 2.400 metri. | co 
mandi saranno azionati con servo-mototi, 

Dimensioni: apertura alare 59 metri: l'arghezza 44 metri; altezza 16 metri; lar- 
ghezza scafo 5 metri. Autonomia (in aria tranquilla) 8.850 Km.; velocità di cro- 
ciera 610 Km.h. 

Probabilmente il « Princess » rimarrà per molto tempo il più grande idrovolante 
da trasporto (l'idrovolante americano costruito da Howard Hughes è fermo da circa 
due anni), ma i tecnici che lo realizzano acquisiscono un'esperienza preziosa per 
eventuali future costruzioni di dimensioni ancora più grandi. 


Dopo la guerra gli idrovolanti sono stati sostituiti da aerei terrestri sulla quasi 
totalità delle rotte imperiali britanniche; sembrava ormai che non dovessero più 
essere impiegati. Gli idrovolanti molto usati in passato dalla Gran Bretagna, volano 
però ancora giornalmente sulla linea per Johannesburg, che è praticamente una 
rotta terrestre e sono molto popolari nonostante la maggior velocità dei terrestri. 
Tuttavia è stato già annunciato che gli idrovolanti « Solent » nella prossima estate 
quando entreranno in servizio gli aerei terrestri « Hermes » della « Handley-Page » 
saranno eliminati dalle rotte del Sud Africa. Le Linee Aeree Statali Britanniche non 
avranno più in servizio idrovolanti e abolirtanno la base che la B.O.A.C. teneva per 
loro ad Hythe, Southampton. Una compagnia privata continuerà ad effettuare tra- 
sporti aerei a noleggio con idrovolanti Short, tipo Hythe. 

Molti esperti però ritengono che nonostante i progressi dei velivoli terrestri a 
teazione, gli idrovolanti saranno sempre usati dalla Gran Bretagna perchè se si con- 
siderano le possibilità dei più grossi apparecchi o le probabilità per un aereo di ef- 
fettuare un'ammaraggio di emergenza in mezzo all'Atlantico, si è portati ad attri- 
buire una maggiore considerazione all’idrovolante. 


L'aumento delle dimensioni degli aerei terrestri comporta un proporzionale 
aumento delle dimensioni (e quindi del costo) delle piste, e il numero degli aero- 
polti idonei all'impiego di apparecchi sulle 200 T. è esiguo. Cosa succederebbe se 
alcuni di essi dovessero chiudere per cause di forza maggiore? L'idrovolante ha bi- 
sogno soltanto di uno specchio d'acqua adatto; non è escluso che essi possano rea- 
lizzare velocità analoghe a quelle dei velivoli terrestri dato che si ‘può prevedere che 
in un prossimo futuro idrovolanti muniti di sole turbine a gas potranno raggiungere 
velocità sugli 800 Km.h. Molti progressi si sono fatti dall'epoca dei trimotori « Cal- 
cutta » e «Kent» di circa 20 anni fa che con i loro tre motori sviluppavano una 
potenza pari appena ai 2/3 di quella fornita da uno solo dei motori del « Princess ». 
I veri creatori della tradizione idrovolantista bitannica furono gli « Empire », (classe 
«C»: «e Canopo» «Caledonia» «Cabot» «Caribou ») dei quali il « Canopo» 
fu il prototipo, i quali dal 1936 all’inizio della guerra e poi durante le ostilità, svol- 
sero silenziosamente un'opera preziosa incorrendo anche in notevoli perdite; i su- 
perstiti volarono ancora per milioni di miglia prima di essere sostituiti da aerei più 
moderni. 


La classe « C» venne impostata nel 1934 per le necessità del servizio postale 
sereo dell'Impero e ne furono ordinati 28 esemplari prima ancora che il prototipo 
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avesse compiuto il primo volo. A quel tempo essi erano l'ultimo grido in fatto di 
viaggi aerei e contribuirono notevolmente alla fama che le « Linee Aeree Imperiali » 
seppero conquistare; trasportavano 24 passeggeri e 5 uomini di equipaggio a una 
velocità di crociera di 200 Km.h, un'apertura alare di 34 metri e 27 metri di lun- 
ghezza. Nell'ottobre del 1930 il Canopo fece il primo volo spingendosi fino ad Ales- 
sandria, ma l’anno successivo il tragitto venne prolungato fino a Karachi; un mese 
più tardi un aereo della classe « C» si spinse sino a Singapore e dopo un'altro 
mese il « Centauro » raggiunse l'Australia e la Nuova Zelanda. 

Il 26 gennaio 1938 venne inaugurata la linea Southampton-Sidney, ma fin dal- 
l'anno precedente gli idrovolanti « C » della « Empire » avevano superato l'Atlantico. 

Il 5-6 luglio 1937 il Caledonia (Cap. Wilcokson) aveva effettuato in 15 ore il 
percorso Foynes-Botwood (Terranova) di 3.200 Km. dimostrando che l'Atlantico 
poteva essere superato da regolari linee aeree. Anche gli Stati Uniti in quell'epoca 
impiegavano gli idrovolanti e quasi contemporaneamente il « Clipper » della P.A.A. 
fece la traversata dell'Atlantico in senso inverso. Molti voli di prova seguirono ma 
soltanto nell'agosto del 1939 un servizio aereo postale regolare sull'Atlantico venne 


iniziato dal « Caribou » e dal « Cabot ». 


Nel frattempo i «C» avevano eseguiti i primi esperimenti di rifornimento in 
volo sull'Atlantico rifornendosi da cisterne aeree che li incontravano sopra Foynes 


e Botwood. 


Frattanto la « Short Brothers » aveva costruito il « Mayo composite » risul- 
tato della fusione di due aerei; l’idro « Mercury » era portato sul dorso dell'idro 
« Maya ». 

Il 6 ottobre 1938 il « Mercury » venne lanciato dal « Maia » sopra Dundee e 
fece un volo senza scalo di 9.600 Km. fino all'Africa Sud-Occidentale stabilendo il 
primato di distanza per idrovolanti. Quattro mesi dopo il « Mercury » trasportò 
1.000 T. di merce oltre l'Atlantico, primo esempio di mezzo più pesante dell'aria 
impiegato a tal fine su quelle rotte, raggiungendo Botwood in 13 ore e 29 minuti, 


tempo di primato per l'epoca, dopo essere stato lanciato da Foynes. 


Alla classe « C » seguirono i Sunderland che ebbero una parte importantissima 
nella lotta contro i sommergibili in genere e nella battaglia dell'Atlantico in parti- 
colare. Subito dopo la guerra gli « Hytes » volarono per tre anni sulla rotta del- 
l'Australia trasportando in totale 31.000 passeggeri. Seguirono i « Sandringhams > 


e i « Plymouths » e infine i « Solents », tutti discendenti diretti dei vecchi « Empires». 


Dopo la guerra la B.O.A.C, iniziò i servizi atlantici con tre idrovolanti Boeing 
acquistati all'inizio della guerra dalla P.A.A. e usati durante le ostilità per il tra- 
sporto di alti personaggi, sostituiti più tardi dai « Constellation » terrestre, ai quali 


fanno seguito ora gli « Stiatocruiser », anch'essi terrestri, anch'essi americani. 


Tuttavia nel Regno Unito si spera che tra non molto gli apparecchi da trasporto 
americani possano essere sostituiti da aerei di costruzione britannica e non sono 
pochi coloro che vedono la soluzione del prossimo futuro in idrovolanti a reazione 


capaci di dare nuova vita alla grande tradizione britannica degli aerei marittimi. 
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RELAZIONE SUGLI IMPIANTI AERODINAMICI SPERIMENTALI (Prof. Eula «Ri- 


vista Aeronautica », 1949, n. TI). 


Relazione sintetica dei progressi conseguiti negli ultimi nove anni che si riallaccia 
ad un'analoga relazione pubblicata nel 1940 negli Atti del IV Convegno di Aerotecnica. 


1) Gallerie subsoniche — Tendenza attuale verso dimensioni non esagerate, con 
moderate pressioni, capaci di numero di Mach fino a I o quasi. La più grande in uso è 
quella del Centro Motori del NACA a Cleveland per la prova dei reattori, che ha un 


diametro di sei metri. 


Necessitano di un impianto di raffreddamento per sottrarre dal fluido il calore nel 
quale si converte quasi tutta la potenza. Al diminuire della temperatura diminuisce la 
viscosità e aumenta il numero di Mach. E° attuato con radiatori nelle pale cave devia- 


trici nei gomiti, o con parziale ricambio di aria fresca. 


Esempio: Galleria di Farnborough a ritorno anulare, pressione da 1/4 a 4 atmosfere, 
Galleria cooperativa Sud-californiana, da 1/4 a 4 atmosfere (la camera di prova è rac- 
chiusa in una sfera cava di acciaio che permette di cambiare rapidamente il modello 


senza vuotare la galleria). 


Galleria a funzionamento intermittente, tramite eiettore ad aria, o vapore (es. Jun- 
kers, Snecman), . 

Inconvenienti delle gallerie subsoniche: a) colle gallerie in pressione si hanno numeri 
di Mach e di Reynolds sufficientemente grandi, ma non contemporanei. Attualmente si 
cerca di realizzare numeri di R. elevati piuttosto attraverso l'aumento della velocità 
che della pressione; tale sistema è meno economico, ma l'aumento della pressione pro- 
voca un aumento della turbolenza nella galleria che va a tutto scapito della similitudine. 
Ciò è molto importante per i profili laminari, e nel campo transonico, perchè in tali 


casi la turbolenza può alterare completamente il regime aerodinamico. 


Si abbassa la turbolenza nelle gallerie con forti rapporti di sezione nel convergente 
(negli impianti del nuovo Centro Inglese di Bedfors vi è all'uopo un rigonfiamento prima 
del convergente) o con reti a maglia molto fine a monte del convergente. E' stata stu- 
diata la possibilità di regolarizzare la corrente aspirando lo strato limite dal divergente, 
da ciò consegue anche la possibilità di diminuire le dimensioni e di risparmiare potenza 
(esperienze di Mostardi a Pisa e di Toussaint); b) inefficienza nel campo transonico; è 
impossibile raggiungere M — | in presenza del modello anche se lo si ottiene a galleria 
sgombra (effetto di « Claking » messo in rilievo da Ferri nel 1938). A tale fine il rile- 
vatore aveva suggerito a suo tempo di provare a vena aperta, conseguendo una ridu- 
zione dell'inconveniente per la galleria di Guidonia. Le gallerie attuali subsoniche sono 
a vena chiusa, il che secondo il relatore è un errore, tuttavia si hanno indizi di una tra- 
sformazione per le gallerie chiuse. Altre difficoltà: riflessione delle onde d'urto sulle 
pareti della galleria successiva interferenza sul modello con alterazioni del fenomeno; 
interferenza tra onda d'urto e strato limite il che richiede che sia rispettato il n. di 
Reynolds. Rimedi: ridurre gli ingombri dei sostegni, ecc., sistema del « bum» o pro- 
tuberanza curva applicata alle pareti della galleria (Sud-California) in modo da superare 


solo localmente la velocità del suono. 
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2) - Date le difficoltà di riprodurre la similitudine in galleria nel campo transonico, 
che è quello che oggi più interessa e che ha più bisogno di sperimentazione, perchè a 
velocità minori soccorrono bene numerose teorie, si sono estese le prove di volo al vero 
(es. sullo « Skyrocket » con 400 prese di pressione) oppure con modello rimorchiato o 
lanciato da razzi. Le grandezze che interessa rilevare sono automaticamente radiotra- 
smesse ciascuna su una banda di frequenza diversa, cosicchè si ha la registrazione a 
terra indispensabile perchè in genere il modello lanciato viene perduto o distrutto. Op- 
pure il volo è osservato con cinefctoteodolite e dal rilievo della traiettoria si ricavano le 
forze risultanti (se il moto è accelerato bisogna tener conto della massa d'aria satellite. 
che non si conosce esattamente in volo transonico). Altro sistema adottato dal ' ONERA: 


modello su carrello lanciato a gran velocità da razzi. 


3) Gallerie supersoniche — Si sono moltiplicate. Le maggiori sono la NA.C.A. 
(Langley Field: M = 2,2 sezione m. 1,20 x 1,20, potenza 6.000 CV aumentati poi a 
45.000; Moffet Field: m. 11,80 x 1,80; Cleveland: m. 1,80 x 2,40; 3 x 29.000 CV coi 
motori elettrici più potenti del mondo). Presentano sempre il radiatore. Hanno in ge- 
nerale diffusore di buon rendimento attraverso onda d'urto. Sono dotate di una serie 
di condotti diversi predisposti ciascuno per un dato numero di Mach. 


a) Le gallerie a funzionamento continuo in generale si usano solo per le prove 
ufficiali, per le messe a punto, ecc.; perchè di esercizio molto costoso. 


b) Le ricerche sistematiche si eseguono di solito nelle gallerie a funzionamento 
intermittente, che si prestano economicamente a ripetere molte volte prove di breve 
durata. Richiedono potenze molto minori e hanno anche il vantaggio di poter facilmente 
essiccare l’aria evitando gli urti di condensazione. Le gallerie di questo tipo sono azionate 
dallo scarico di un grande serbatoio in pressione. Es.: quella grandiosa tedesca di 
Kachel, poi trasportata in America, dove la capacità del serbatoio sferico è stata aumen- 
tata a 2,100 m3. 

Data la spesa e l'ingombro limitato sarebbe abbastanza facile realizzarne una anche 
in Italia. 


c) Gallerie a gas diverso dall'aria per abbassare la velocità del suono: Es. il 
Freon (C? H? F Cl), col quale si riduce la velocità del suono a metà di quella dell ana. 
E° stato adoperato in America per lo studio dei compressori supersonici (essi permettono 
di ridurre molto il numero degli stadi del compressore assiale, e quindi peso e ingombro. 
con rendimento ancora buono). L'uso del Freon non si è diffuso (forse perchè la visco- 
sità è elevata e quindi il n. di Reynolds è basso). 


4) Gallerie industriali; di potenza, dimensioni, velocità limitate — Sono utilissime. 
anzi indispensabili per il rilievo di pressioni. per lo studio di dettagli. ecc. (non sono 


però in grado di dare valore precisi dei coefficienti aerodinamici). 


5) Cenni sui motori (in generale elettrici), sulle bilancie (abolita la sospensione 
a fili, molle o perni flessibili, invece di coltelli, equilibramento automatico invece che a 
mano — Frequente l’automatizzazione dei calcoli in modo da dare prontamente i ri- 
sultati già elaborati), sui problemi accessori (correzione per l’effetto delle pareti. rilievo 
dei punti di transizione dello strato limite, ecc.). 
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6) Torri per la prova dei rotori di elicotteri in vera grandezza — Si misura in 
condizioni di pura sostentazione (oppure con un piccolo rapporto di avanzamento se c'è 


vento naturale). 


7) Superoaerodinamica — Nuovo capitolo dell'aerodinamica che si affianca alla 
gasdinamica e che studia i gas estremamente rarefatti, nelle condizioni cioè delle quote 


elevatissime. 


I fenomeni sono completamente diversi dall'ordinaria gasdinamica e variano ancora 
grandemente a seconda della distanza tra le molecole e del loro percorso libero medio. 
Lo strato limite acquista grandissimo spessore. Studiati ampiamente da Tsien (Cali- 
fornia), interessano evidentemente le telearmi. Vi sono gallerie apposite a Berkeley. No- 
tevoli le difficoltà per il grado di vuoto molto spinto; non vale più la formula ordi- 
naria del tubo di Pitot ma è notevole l'influenza della viscosità sull’indicazione di esso. 
Il rilievo ottico (Schlieren) non è più applicabile. ma in luogo di esso è stato messo 
a punto altro metodo ottico fondato sulla luminiscenza residua dei gas, col quale si sono 


già ottenute fotografie delle onde d'urto sui profili. 


DYNAMIC STRESS ANALYSIS OF THE HUMAN BODY («Flight », 1950, n. 2146). 


La nota fabbrica americana « Northrop » ha posto in opera, nei suoi impianti 
sperimentali di « Muroc », un interessante complesso per lo studio delle azioni che 
la decelerazione,o frenamento, di un apparecchio in volo ha sul corpo umano e sugli 
strumenti di bordo, nonchè per lo studio delle sistemazioni più atte a difendere il 
corpo umano contro le forze che si sviluppano per improvvise decelerazioni, come 
nei caei di urti negli atterraggi forzati. 

L'apparecchio, denominato « Deceleratore », è costituto (fig. 1), da un car- 
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Fig. 1 


rello mobile, a struttura reticolare, di tubo, scorrente su 2 pattini (e non su ruote) 
sopra appositi binari. La struttura del carrello è interamente saldata, pesa 665 Kg. 
ed è calcolata per resistere a sforzi di 150 g. (e cioè 100 g. per prove, più 50 g. per 
margine di sicurezza). 
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Il carrello misura m. 4,50 x 2 x 1,90. 

Nella sua parte inferiore sporgono verticalmente due lamiere longitudinali di 
acciaio, delle dimensioni di m. 3,5 x 0,14 che vanno a scorrere, nel tratto frenante, 
entro le due ganasce fisse alle rotaie. 

Il carrello viene messo in moto bungo il binario per mezzo di quattro razzi a 
combustibile solido, ciascuno dei quali sviluppa una spinta di 450 Kg. per la durata 
d! 5 secondi. Naturalmente, il numero dei razzi messi in funzione è in relazione alla 
velocità da raggiungere. 

Il binario di corsa è lungo circa 600 metri: il tratto di frenamento comincia 
dopo circa 375 metri dalla partenza ed è della lunghezza di circa 15 metri. Il si- 
stema frenante è costituito da 45 paia di freni(con suole della superficie di 350 cmî), 
sistemate su doppia fila, in corrispondenza delle due ganasce nelle quali vanno a 
scorrere le due lamiere del carrello. L'azione frenante delle due ganasce, costituite 
di ferro dolce riportato su struttura di acciaio, è ottenuta idraulicamente, con una 
pressione di 42 Kg/cmg.; talchè ciascuna delle superfici frenanti è capace di svi- 
luppare una forza di circa 15 tonnellate. Come sei vede, il concetto è identico a 


cuello adottato sulle nostre catapulte ad aria compressa per il frenamento del car- 
rello di lancio. 


Ciascuna coppia di freni può essere controllata individualmente in guisa da 
ottenere la desiderata forza frenante. 
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Fig. 2 


Variando opportunamente l'azione frenante e la forza propulsiva dei razzi. si 
possono ottenere decelerazioni variabili fra 5 g. e 50 g. 


Sono state eseguite 47 corse con soggetti umani offertisi volontariamente, 14 de' 
quali hanno sopportato decelerazioni fra 30 g. e 35 g. Il valore massimo raggiunto 


è stato di 57 g., con un soggetto rivolto all'indietro (condizione che sembra molto 
più favorevole per il corpo umano). 
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La massima velocità che può raggiungere il carrello all'entrata della zona di 
frenamento è di 385 Km.h: la maggior parte delle prove è però stata fatta per 
velocità di entrata di 240 Km.h. 

Le decelerazione di 35 g. è pertanto ottenuta ritardando il carrello da 240 a 
120 Km.h in un tempo di 0,16 secondi. 


Nella figura 2 è riportata una curva tipica per un arresto ottenuto con sei 
coppie di freni, e per i seguenti dati: 


velocità di entrata, 230-240 Km.h; 

velocità d'uscita, 110-120 Km.h; 

diminuzione di velocità, media, 120 Km.h; 

distanza totale di decelerazione, m. 7,46; 

distanza totale di decelerazione massima (da m. 1,50 a m. 4), m. 2,5; 


durata decelerazione, sec. 0,16. 


Oltre il sistema frenante, come misura di emergenza, è sistemato un cavo fes- 
sibile di acciaio, nel quale va ad incocciare il carrello trascinandoselo. 

Le due estremità del cavo vengono frenate idraulicamente a mezzo di pulegge. 

Per ottenere i dati relativi al frenamento durante il brevissimo periodo di tempo 
in cui questo avviene, è stato sistemato sul carrello un apparechio radiotrasmittente 
in miniatura, atto ad emettere quattro segnali simultanei e fissato con particolari 
accorgimenti in modo da non essere danneggiato nel momento dell'urto. 

Questo apparecchio trasmette i dati di 4 accelerometri che sono sistemati sul 
carrello e sulla persona in esperimento. 

I dati di questi strumenti sono trasmessi per mezzo di una antenna ad un palco 
di controllo, distanziato dalla pista. 

E’ stato prevista inoltre la possibilità di sistemare un apparato cinematografico 
automatico ai tre lati del seggiolino in modo da documentare le reazioni del soggetto. 

Per la misura della velocità, sono sistemati dei rocchetti elettrici sulle rotaie, 
alla distanza di m. 7,50, ridotta a m. 0,30 nella zona di frenamento. Un magnete, 
portato dal carrello, agisce su ciascun rocchetto al passaggio sopra di esso, ed in 
corrispondenza viene ad accendersi una serie di luci nella camera di controllo. La 
accensione di queste luci viene fotografata in guisa da avere un documento nel quale 
vengono poi eseguiti i calcoli di velocità. 

Questi esperimenti hanno dimostrato che il corpo umano può eopportare, senza 
gravi inconvenienti, una decelerazione lineare di 35 g., sia in posizione in avanti 
che verso l’indietrto. Naturalmente, questo valore della decelerazione lineare non 
va confuso con quello della decelerazione radiale, quale ei ha durante le manovre 
acrobatiche dell'aereo: il valore massimo sopportabile per questa decelerazione ra- 
diale è, per l'uomo seduto, di circa 6-8 g., e arriva a 12 g. quando l’uomo è posto 
in posizione prona, 

Inoltre, gli esperimenti hanno confermato il fatto, già noto d'altra parte, della 
maggior sicurezza presentata dai sedili volti verso poppavia (per il caso di urti), 
rispetto ai sedili volti verso prora: in tal caso è necessario munirli di speciali cinghie 
abbraccianti il ventre, ciascuna gamba e ciascuna spalla, per immobilizzare la per- 


sona in caso di urto. 


G. G. 
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AEROPORTI ATLANTICI (Antonio Grandi « Marina Mercantile », 1949, n. 12; npro- 
dotto da « Realtà Nuova », ottobre 1949). 


L'autore ha visitato alcuni aeroporti atlantici degli Stati Uniti d'America pe: 
studiarne gli impianti in relazione a quelli affidati alla sua ditta pet l'aeroporto 
di Ciampino, ed averne anche una guida pet il progetto del nuovo aeroporto inter- 
continentale di Roma. Per meglio illustrare i progressi conseguiti in questo campo 
negli ultimi anni egli ne traccia brevemente la storia. 

Quando l'aviazione Civile effettuava i primi voli, l'illuminazione degli aero- 
porti era problema di modesta importanza perchè si volava in genere soltanto di 
giorno e con tempo assicurato. Se c'era nebbia non si partiva, perchè non esiste- 
vano orari, Quando un ritardatario giungeva sull'imbrunire o durante la notte basta- 
va prelevare in magazzino alcune lampade a petrolio e collocarle in fila al centro 
del campo. 

Poi vennero i voli di maggiore lunghezza, la necessità di atterrare anche durante 
le ore notturne, segnatamente d'inverno, e l'esigenza di una assoluta sicurezza per 
i passeggeri. Non esistevano ancora le piste, perchè gli apparecchi erano leggeri 
ed il campo, anche bagnato, poteva sopportarne il peso. L'illuminazione era ottenu- 
ta con proiettori, che potevano coprire l’intera area dei modesti aeroporti del tempo. 

Quando si passò ai grandi apparecchi da trasporto del peso di 100 tonnellat: 
ed oltre, si dovettero costruire piste di atterraggio in cemento od in macadam, lunghe 
fino a 3 chilometri; e piste di atterraggio e di rullaggio per portar l'apparecchio 
tino alia aerostazione e agli hangars. 

I riflettori non erano più sufficienti, Si adottò il sistema di illuminare le sole 
piste, mediante lunghe serie di lumi disposte ai margini. 


Questi sistemi vennero coordinati dall'I.C.A.O. (International Civile Aeronau. 
tic Organization) che tiene ogni anno un congresso per discutere le norme ir 
continua evoluzione. Tale coordinamento era necessario per arrivare all’unificazione, 
in quanto non si può ammettere che un pilota, costretto ad attravereare in una 
sola notte diversi paesi, debba essere al corrente dei sistemi in uso presso ciascuna 
di essi. 

Per dare un'idea dell'importanza eccezionale di questi impianti indispensabili 
per i voli notturni e necessari non solo per le traversate atlantiche, ma enche pe! 
lunghi voli continentali, l'autore descrive quelli di Idlewild, il grande aeroporto 
di New York entrato recentemente in servizio, che ha un'estensione di circa 200 
ettari ed è perciò così grande che tutti gli altri aeroporti di New York messi 
insieme « La Guardia », «Newark» e «Flyod Bennet» non raggiungono la 
meta della sua superficie. 


Naturalmente è il più grande e il più moderno del mondo. 


Era difficile trovare nelle vicinanze di New York un'area piana di questa g:an- 
dezza: e perciò si è dovuta crearla, bonificando una zona acquitrinosa in civa al 
mare mediante una colmata artificiale, ottenuta pompando dal fondo del mare sab 
bia mista ad acqua, distribuita con lunghissime tubazioni per tutto il campo. ll mo- 
vimento totale di terra, e cioè di sabbia, è stato di circa 4.000.000 di metri cubi. 


L'aeroporto disporrà in totale di 13 piste in cemento dello spessore di circa 
35 cm. larghe da 60 a 90 metri e di lunghezza variabile dai 1.800 ai 3.300 m. Il 
costo previsto è di 200.000.000 dollari, pari a 120 miliardi di lire italiane. 
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Alle piste di atterraggio, si devono aggiungere, tutte le piste di rullaggio, non- 
chè i grandi piazzali, le stazioni, gli hangars, i grandiosi impianti elettrici, che 
devono garantire continua essistenza agli apparecchi in volo e possedere perciò una 
centrale autonoma per la produzione dell'energia elettrica; infine gli impianti per 
il volo notturno, che sarebbe opportuno chiamare «impianti per atterraggio an- 
che in caso di nebbia », perchè essi garantiscono, insieme con gli impianti radio, 
‘ atterraggio agli aerei anche nelle condizioni di peggiore visibilità, quelle denomi- 
rate « zero-zero » dai tecnici che si verificano quando, anche in pieno giorno, non 
è possibile distinguere un oggetto al di là dei 15 metri. 

In che cosa consistono questi impianti per voli notturni? 

Supponiamo di trovarci in volo sopra un grande quadrimotore o sopra un pic- 
colo aereo da turismo; mettiamo il « Piper Vagabundeer », che è l'apparecchio 
popolare, perchè costa appena 1.200.000 lire. 

Ci guida la radio, ma finalmente possiamo scorgere un grande aerofa:o situato 
nelle vicinanze dell'aereporto, a lampi bianchi e verdi che, in condizioni di buona 
visibilità si individua a molte decine di chilometri. 

Ci avviciniamo ancora, e avvistiamo un altro piccolo aerofaro situato entro 
l'aeroporto, che ci indica, mediante lampi a codice Morse, e cioè a tratto e punto, 
il nome dell'aeroporto stesso. 


Entriamo nella zona di questo e vediamo migliaia di lampade bianche e gialle 
disposte in doppia fila, che si intersecano fra loro e che delimitano le piste di at- 
terraggio, e tante doppie file di lampade azzurre, che delimitano le piete di rul- 
laggio, e, intorno, tante lampade rosse che forniscono l'indicazione degli ostacoli. 


Un cono di stoffa illuminata (manica a vento) ci indica la direzione e ci dà 
un'idea della velocità del vento. 


Siamo in contatto radiotelefonico con la torre di comando, mentre all’ingiro 
volano altri aerei (perchè per l'aereoporto di Idlewild è prevista una frequenza di 
1.500 aerei al giorno, che potrà raggiungere i 3.000 nei periodi di punta). 


La radio dà numerosi indicazioni, ma non può — evidentemente — guidare 
apparecchio per apparecchio. Perciò in condizioni normale ci imbattiamo in segnali 
luminosi che mostrano la via giusta al pilota, ossia in croci rosse, lunghe circa 23 
metri, che alla estremità delle piste ci dicono: « Qui non si entra » (perchè la pista 
è occupata); e finalmente in una freccia verde, che ci avverte: «atterrate su que- 
sta pista ed in questa direzione ». 


Il pilota si dirige verso detta pista, all'inizio della quale si trovano due piccoli 
proiettori, che mandano verso di noi una luce di tre colori e lo guidano, dandogli 
l'inclinazione più opportuna per un buon atterraggio. Ossia, se il pilota si trova 
nella zona rossa, deve innalzarsi , perchè è troppo vicino a terra, se si trova nella 
zona gialla deve abbassarsi, perchè è troppo in alto fino ad arrivare alla zona verde. 
Mantenendosi in tale zona, il pilota, dopo aver acceso i potenti fari di bordo, può 
essere sicuro di posarsi dolcemente sulla pista. 


° 


Tutto questo è bello, e va benissimo in condizioni di buona visibilità. E se 
abbiamo la nebbia? Voi direte: « Esiste la radio » (non il radar perchè contraria- 
mente a quanto venne detto dai giornalisti in occasione di un recente disastro ae- 
reo, gli apparecchi da trasporto non ne dispongono). 

Gli impianti radio del campo danno l'esatta posizione dell'aereo e tracciano 


rell’atmosfera una linea ideale, seguendo la quale il pilota può arrivare a posare 
le ruote all’inizio della pista. Ma il pilota che scende ad almeno 150 chilometri 
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ora, sa che un’urto anche modesto, una piccola deviazione, possono provocare 


’ 
gravissime conseguenze, egli deve, cioè « vedere ». 

Egli perciò deve trovare la pista, sebbene non veda a una distanza superiore 
ai 15 metti. Nessuna luce normale sarebbe in grado di perforare una nebbia tanto 
fitta; ma una ditta americana « Westinghouse », ha creato una lampada che ha 
l'intensità luminosa di tre miliardi di candele. Venti segnali di questo tipo ed al- 
tri venti intercalati con questi e muniti di lampade al neon speciali, che danno fino 
a 10.000.000 di candele, formano la così detta «linea di avvicinamento » che 
adduce all'inizio della pista. | 

Questi quaranta apparecchi si accendono successivamente per circa un venti- 
milionesimo di secondo, un lampo intensissimo che procede alla velocità di circa 
6.000 Km. all'ora verso la pista e forniece quindi al pilota non eolo l'indicazione 
del suo asse, ma anche del senso di atterraggio. Questi lampi ei ripetono ogni 
secondo e mezzo. 

L'autore con un piccolo apparecchio da turismo, ha effettuato diversi atterraggi 
ed ha constatato che l’ingente spesa, che per una sola pista ascende a ben 90.000.000 
di lire, è pienamente giustificata. Ad essa si deve aggiungere il costo di un molo 
di legno destinato a sostenere i segnali, che si protende nell'Altlantico per circe 
900 metri. 

Ma questa spesa è poca cosa di fronte al costo di un apparecchio ed alle con- 
seguenze di un incidente di volo! 

Attualmente sono in costruzione ad ldlewild due moli, sempre della stessa 
lunghezza, all'estemità di un'altra pista, per esperimentare il nuovo tipo di avvicina- 
mento « slope line », basato sul principio di formare un tetraedro con epigoli onz 
zontali poggianti sul terreno e di tracciare il terzo idealmente nell'aria. 

Il pilota osservando la disposizione dei segnali a terra può portarsi esattamente su 
tale spigolo e seguendolo giungere sulla pista. 

Gli esperimenti permetteranno di adottare la soluzione migliore di capitale 
importanza, più che per New York. per gli aeroporti delle Azzorre e di Terranuova, 
situati ad enormi distanze dagli altri e per i quali la impossibilità di atterraggio po- 
trebbe portare. funeste conseguenze. 

Ma l'Asssociazione dei Piloti Americani — che ha gran peso su queste deci- 
sioni — propugna un impianto ancor più completo. che comprende i fari a 3 mi- 
liardi di candele della Westinghouse, l'atterraggio tipo «slope line», e grandi 
sbarre luminose traversali che formino una specie di orizzonte artificiale all’inizio 
della pista per permettere al pilota di atterrare con l'apparecchio perfettamente 
orizzontale. 

Si noti tuttavia che è sufficiente dotare una sola pista di questo impianto per- 
chè, se c'è nebbia non c'è vento. e in tal caso la direzione dei voli può convogliare 
tutti i piloti verso la sola pista munita dei dispositivi anzidetti. 

Il pilota guidato sempre dalla radio, comincia a scorgere, dopo la linea di av- 
vicinamento, le prime lampade laterali della pista, portate, mediante uno speciale 
dispositivo, ad una intensità che supera le 100.000 candele. Posa finalmente le ruote 
nel terreno e procede rullando, lungo la pista, fino a quando non scorge una fila 
di lampade blu accese. 

E' il direttore di volo che, dalla torre di comando, davanti a un grande quadro 
luminoso simile a quelli delle grandi stazioni ferroviarie, ha acceso con un piccolo 
interruttore le lampade azzurre per indicare il cammino da seguire per arrivare 
alla aero-stazione. lasciando subito libera la pista per gli apparechhi che seguono. 
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L'autore non descrive gli altri aeroporti che ha visitato e che pure hanno 
dimensioni ed attrezzatura molto importanti, come quelli di Cleveland, Buffalo, Gan- 
der (Terianova), e gli altri più piccoli che ha trovato disseminati in tutta la zona 
situata entro un raggio di 1.200 chilometri da New York, ma per dare un'idea del- 
l'importanza negli Stati Uniti ricorda che entro il 1950 il numero totale degli aero- 
porti salirà a 4.835. (Secondo il Notiziario U. S. fl. S. del 30 marzo 1950 essi sarebbero 
6.500 circa) (N. d. D.). 

Anche in Europa però si stanno facendo passi da gigante. Nella sola Francia en- 
tro l'anno venturo verranno approntati 800 aeroporti mentre nella Penisola Iberica sono 
già efficienti quelli grandiosi di Lisbona e Madrid. 

In ltalia la guerra ha causato la distruzione di tanti nostri aeroporti. Poco si è fatto 
finora, ma Ciampino con la sua bella pista di 3000 metri, è già in funzione e i suoi im- 
pianti verranno completati entro l’anno. 

Il nuovo programma prevede il ripristino di molti aeroporti, fra gli altri quello di 
Bologna, un nuovo aeroporto intercontinentale per Roma, che sorgerà poco a Nord di 
Ostia e che sarà fra i più grandi e moderni di Europa. 


I dati principali di questa opera che costerà 25 miliardi e che dovrebbe essere 
pronta per il 1953; sono i seguenti: 


— 1.100 ettari; 


— piste: 6 della lunghezza di 3 mila metri cadauna più le piste di circola- 
zione, più i grandi piazzali (complessivamente 1.200.000 metri cubi di rivestimento); 


— per le attrezzature elettriche, saranno impiegati ben 300 chilometri 
di cavo; 


— la frequenza giornaliera prevista è di 800 apparecchi. 


DECOLLO ASSISTITO - IL RAZZO A COMBUSTIONE LIQUIDO «SPRITE » DE 
HAVILLAND (« Shell Aviation New's ». 1949. n. 135). 


L'aumentato peso dei velivoli sia civili che militari ha reso necessario e talvolta 
indispensabile l'uso durante il decollo di razzi di accelerazione che, imprimendo per 
breve tempo al velivolo una spinta che si somma a quella del motore, riducono il 
percorso del decollo e lo rendono conseguentemente più sicuro. 

I razzi tipo Jato sono a combustibile solido, e una volta accesi forniscono la 
loro spinta senza possibilità di controllo finchè hanno terminato il combustibile e 
conseguentemente la loro azione. 

Consci della necessità di controllare, di aumentare e anche di interrompere 
l'azione del razzo, i tecnici della « De Havilland » hanno progettato e costruito il 
razzo a combustibile liquido « Sprite », che presenta appunto le suddette possibi- 
lità di controllo. 

ll combustibile liquido (perossido di idrogeno) che è contenuto in un serbatoio 
di circa 200 litri viene immesso insieme al catalizzatore (permanganato di sodio o 
di potassio) a mezzo di aria compressa nella camera di combustione. Il controllo 
della immissione dei liquidi nelle camere di combustione avviene con il controllo a 
mezzo di valvole di aria compressa da parte del pilota che può così, secondo la 
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pressione dell’aria, avere maggiore o minore quantità di combustibile e di cataliz- 
zatore nella camera di combustione ed avere spinte nuove o maggiori o addirittura 
interrompete le spinte stesse. 


Un sistema di valore riduttrici permette di provare il razzo anche prima del 
decollo ricavandone una leggera spinta. La prova tende più che altro all'accerta- 
mento del funzionamento della camera di combustione. 


Prestazioni del razzo « Sprite ». 


— Spinta totale 25.000 Kg./sec. da un massimo di 2.270 Kg. per 9 sec. 


ad un minimo anche di 1.000 Kg. per un tempo maggiore. 
— Temperatura della camera di reazione circa 500°. 
— Temperatura di efflusso 100°. 
— Peso totale di tutto il razzo 400 Kg. 


Il razzo può essere sistemato internamente o esternamente all’ apparecchio. 


facendo in modo che non vi sia nulla alla distanza di mezzo metto per un angolo 


di 13° dall'ugello. 


FRANCIA 


PRESENTAZIONE DELL’ELICOTTERO « ARIEL », L'Aviazione », 1950, nn. 916-917). 


In presenza di numerosi, giornalisti aeronautici, il nuovo elicottero fran- 
cese SO-110 « Ariel, ha compiuto a Villacoubloy (presso Parigi) dei voli dimostrativi 
evoluendo con la stessa facilità ed eleganza di un elicottero ordinario a trasmissione 
diretta. L'« Ariel» ha infatti la caratteristica di essere mosso da « getti» a pres- 
sione all'estremità di ognuna delle tre pale del rotore, getti che sono forniti da 
un motore da 190 cavalli posto in fusoliera. 

Il diametro dell'unico rotore dell'« Ariel» (che ovviamente non ha bisogno 
del rotorino di coda) è di circa 10,80 metri; il peso a vuoto è di 741 Kg.. il canco 
utile di 385 Kg. - passeggero, pilota, benzina e bagaglio. La velocità di crociera 
si aggira sui 125 Km/ora e l'autonomia sui 220 Km. 


GRAN BRETAGNA 


ECONOMIA DEL TURBOREATTORE (« Emonomist », '1950, n. 5554). 


|! presidente della BOAC ha annunciato che il primo dei turbogetti « Comet» della 
De Havilland entrerà in servizio sulla linea Londra-Cairo-Karachi per la fine del 1951. 
Sı pensava dapprima che il «Comet» non sarebbe stato pronto prima del 1952-53. 


ma poichè il secondo prototipo costruito per il Ministero degli Approvvigionamenti 
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sarà consegnato nell'estate prossima è logico prevedere che il primo dei 14 apparec. 
chi di tale tipo ordinati per la BOAC potrà entrare in servizio agli inizi del 1951. 
Il costo dell'apparecchio si aggira sulle 450.000 sterline (circa 477 milioni). Sulla 
base dei dati ricavati da recenti prove, i costruttori hanno calcolato che l'esercizio 
del « Comet » sarà del 20 % meno costoso per tonnellata/miglio di un analogo 
apparecchio con motori a pistone (anche tenendo conto delle spese generali) mentre, 
e a causa della maggior velocità, potrà fornire un 50 % in più di tonnellate/miglio 
all'anno. 

I dettagli di tali calcoli vengono resi noti soltanto agli eventuali acquirenti ed 
è difficile riscontrarne l'attendibilità. Se essi sono esatti non ei può concordare 
con chi riteneva che il carico utile dell'apparecchio pari a 5500 Kg. per 3200/4800 
Km. fosse eccessivamente basso. 

La voce di un eventuale impiego del «Comet» sulle rotte atlantiche, mai pro- 
spettato da de Havilland, aveva nociuto al nuovo apparecchio, che sulla rotta Gan- 
der - Prestwich, con due soste, avrebbe potuto trasportare soltanto con tempo assicu- 
rato, e cioè neppure un carico utile superiore ai 400 Kg. per metà dell'anno. 

Ulteriori modifiche al velivolo e particolarmente ai motori potranno rendere 
ı dati relativi a costi e prestazioni superati ancor prima dell'entrata in servizio del 
« Comet»; fra due o tie anni si riesaminerà la sua adattabilità alle varie rotte 
alla luce dell'esperienza. Anche i progetti dei costruttori che intendono fare concorrenza 
al Comet dovranno subire un'analoga revisione. 

Tutte le grandi compagnie di costruzioni aeronautiche degli Stati Uiniti stanno 
progettando aeroplani di linea con propulsione a reazione, ma sembre che non ne 
vogliano iniziare la produzione se non avranno una sicura garanzia di ordinativi; 
tuttavia la rapidità con la quale il « Comet » è stato approntato fa ritenere che esse 
dovranno abbandonare tale linea di condotta; per di più la celerità con la quale il 
« Comet » è stato migliorato rende già superato qualsiasi progetto che si limiti ad 
eguagliare le attuali prestazioni del « Comet ». Analoghi apparecchi americani a rea- 
zione non dovrebbero entrare in servizio prima dle 1956 e per tale data il « Co- 
met » sarà stato notevolmente migliorato in base a parecchi anni di studi e di 
esercizii. È 


N. d. D. Il marzo u.s. un apparecchio « Comet» ha effettuato un volo di 
prova Londra-Roma e ritorno effettuando i due tragitti in due ore e due minuti 
e due ore e dieci minuti rispettivamente, ad una velocità media superiore ai 715 Km/h. 


MODIFICHE DA APPORTARE AGLI APPARECCHI BRISTOL 175 («The Eco- 
nomist », 1950, n. 5555). 


La Bristol Aeroplane Company sta costruendo 25 apparecchi del tipo anzidetto 
che possono trasportare 60 passeggeri, per conto della British Overseas Airways. | pro- 
totipi avrebbero dovuto essere azionati da motori Bristol a pistoni del tipo « Cen- 
taurus» mentre i tipi successivi avrebbero dovuto essere dotati di motori a turboe- 
lica « Proteus». Si comunica ora che la Bristol realizzerà immedratamente la seconda 
versione e ciò appare opportuno perchè un velivolo progettato per operate con due 
tipi di motore che hanno esigenze ovviamente diverse è certamente meno efficente 
di un apparecchio studiato per usare un tipo di motore ben definito. ll primo ap- 
parecchio « Bristol 175 » entrerà in servizio nel 1954-55. 


452 RIVISTA MARITTIMA 


IL TRANSPORT COMMAND RIDUCE LE ORDINAZIONI DI TRASPORTI («The 
Economist », 1950, n. 5555). 


Le compagnie di costruzioni aeronautiche « Bristol » e « Handley-Page » hanno 
protestato presso il Governo Britannico contro le decisione del Ministero dell'Aria 
di ridurre i suoi ingenti ordinativi di aeroplani militari da trasporto. Due tipi di 
aerei militari da trasporto vengono attualmente costruiti in Gran Bretagna dalla 
Handley-Page e dalla Vickers e la Bristol fornisce i motori ad entrambe. La Vickers 
può utilizzare il personale che diverrà eccedente in seguito all'annunciata riduzione, 
ma le altre due ditte dovranno licenziare gran parte del personale. 

La riduzione di tienta milioni di sterline apportate agli stanziamenti di previ- 
sione del bilancio della difesa ha provocato conseguenti riduzioni delle quali si ignora 
l'entità, dei bilanci delle singole forze armate; si presume che il bilancio del Mini- 
stero dell'Aria subirà una decurtazione che dovrebbe aggirarsi sugli 8 milioni di 
sterline. L'economia dovrebbe essere in parte realizzata mediante una drastica ridu- 
zione della consistenza e dei costi d'esercizio del Transport Command, e del numero 
di aeroplani ordinati da tale Ente. Per quanto è noto attualmente in Gran Bretagna 
non sono allo studio aeroplani da trasporto per esclusive esigenze militari: poichè 
i progetti degli apparecchi esistenti risalgono a qualche anno fa, può anche darsi 
che lo sviluppo degli aerei militari da trasporto venga affidato alle industrie aeronau- 
tiche degli Stati Uniti. 1 licenziamenti previsti incideranno nella misura del 55% 
sul totale della mano d'opera assorbito dalle industrie aeronautiche che durante 


il 1949 era salito da 140.000 a 152.000 unità. 


(Notizie Stampa) 


RIORGANIZZAZIONE DELLO STATO MAGGIORE AERONAUTICO. 


ll Ministero dell'Aeronautica annuncia che il Mazesciallo dell'Aria Sir Ralph 
Cochrane ed il Maresciallo dell'Aria Sir Arthur Saunders eono stati nominati 
capi aggiunti dello Stato Maggiore Aeronautico. |l primo sarà responsabile del raf- 
forzamento delle unità d'assalto della R.A.F., il secondo della cooperazione con le 
forze aeree del Commonwealth e dei paesi alleati. Queste nomine rientrano nel 
quadro della riorganizzazione dello stato maggiore aeronautico, motivata, secondo 
il Ministero dell'Aeronautica, dall'applicazione del patto di Bruxelles e del Patto 
Atlantico. 


NUOVO AEREO PER ADDESTRAMENTO. 


Sono stati fatti ordinativi iniziali per apparecchi « Vickers Varsity » destinati 
all’addestramento degli equipaggi della R. A. F. Il Ministero dell'Aria ha dichiarato :en 
che non possono essere rivelati i dettagli degli ordinativi. li « Varsity » che ha due mo 
tori « Bristol Hercules - 264) deriva da un miglioramento dell’areo da trasporto 
« Vickers Valetta ». Esso è assai adatto all'istruzione dei piloti, ufficiali di rotta. 
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puntatori e radicoperatori e probabilmente diverrà l'apparecchio «tipo » da ad- 
destramento per la R.A.F. « Varsity » è il terzo nuovo tipo di aereo da addestra- 
mento adottato dalla R.A.F. Gli altri sono il biposto « Boulton» e « Paul Balliol 


Mk - 2° » ed il biposto « De Havilland Chipmun » (DT 24-2). 


LA TERZA « ALA VOLANTE » SI ABBATTE IN COLLAUDO. 


L'apparecchio da caccia inglese a reazione (de Havilland 108) privo di coda e 
più veloce del suono, è esploso in aria durante un volo di prova di alta velocità nel cielo 
di Brickhill. L'apparecchio è di tipo identico a quello nel quale trovò la morte nel 1946 
lo stesso Geoffrey De Havilland. 

Un secondo apparecchio del genere costruito dalla Armstiong Whitworth era 
precipitato durante lo scorso anno. 

Secondo testimoni un rumore simile a quello del tuono fu seguito dal precipi- 
tare di frammenti d'ali e di ruote di tra le nuvole. 

1 rottami dell'apparecchio caddero dispersi lungo una E di Km. 

Il « DH-108 » aveva già volato 2 anni fa a 1130 Km/h, ma la sua velocità mas- 


sima è ancora tenuta segreta. A 


SERVIZIO REGOLARE DI TRASPORTO PASSEGGERI MEDIANTE ELICOTTERI 
(« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1577; « Newsweek », 1950. n. 11). 


Questo servizio, il primo del genere, verrà iniziato dalla BEA nel giugno p.v. 
per collegare Liverpool e Cardiff mediante due portenze quotidiane in ciascun senso, 
Sarà assicurato da tre apparecchi Sikorski S51, elicotteri a una sola elica capaci 
di trasportate tre passeggeri alla velocità di 135 Km/h. Il viaggio durerà un'ora 


e quarantacinque minuti. 


ITALIA 


AULA VOLANTE «G 212, PER ADDESTRAMENTO («Riv. Aeronautica ». 1949, 


numero 8). 


Gli stabilimenti Fiat Aeritalia hanno approntato, per conto del Ministero della 
Difesa-Aeronautica un Fiat G. 212, attrezzato appositamente, per consentire agli 
Allievi dell'Accademia Aeronautica di Napoli un addestramento collettivo in volo 
sui vari problemi che interessano la navigazione aerea, osservata, stimata, rile- 
vata, la navigazione astronomica e radiostrumentale, l'osservazione aerea, il pun- 
tamento di caduta, i rilievi fotografici planimetrici e prospettici; insomma su tutti 
i principali problemi inerenti alla pratica del volo modernamente condotto con l'au- 
silio dei più moderni sistemi e strumenti che la tecnica del volo mette a disposi- 
zione. Per i rilievi astronomici è applicato sul cielo della cabina di comando un 


cupolino a calotta sferica trasparente. 
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Una vera e propria « aula volante ». 

Le caratteristiche di volo sono sostanzialmente identiche a quelle della versione 
G 212 CP Aeropullman « Monterosa ». Infatti l'aula volante deriva da queset'ulti- 
mo con particolari varianti negli impianti radio, nelle installazioni interne e con 
l'applicazione negli impianti radio, nelle installazioni interne e con l'applicazione 
di una speciale gondola sotto la fusoliera, atta a consentire esercitazioni di punta- 
mento, ricognizione e fotografiche. Esternamente, ad eccezione della suddetta gon- 
doba, i due velivoli sono architettonicamente uguali. 

La cabina passeggeri è a 22 posti, ed è munita di tavolini per oarteggiare 
(asportabili ed eventualmente sostituibili con poltrone), lavagna, crusecotti didattici 
sui quali sono posti i principali strumenti di navigazione e controllo motori, prese 
per cuffie radio in ogni posto, altoparlanti per gli istruttori, collegabili anche con 
gli apparati radio di bordo, cinederivometri, ecc. l'istruttore è assiso nella parte 
anteriore (verso prua) della cabina, così come il maestro in aula. 


Dell’impianto radio fanno parte i seguenti appefati: 
Trasmettitore in telegrafia a onde medie 
Ricevitore in fonia e telegirafia ad onde medie 
Ricetrasmettitore ad onde corte (HF) 
Ricetrasmettitore ad onde ultracorte (VHF) 
Impianto interfonico per l'equipaggiamento collegabile agli altoparlanti 
Radiogoniometro manuale 
Radiogoniometro automatico, 


Dalla cabina passeggeri (aula), attraverso apposita botola, si accede alla gon- 
dola posta sotto il ventre di fusoliera, che può ospitare due persone: l'istruttore e 
l'allievo, comodamente seduti nel senso del moto o in senso opposto su apposito se- 
dile a posti affiancati a seconda delle esercitazioni da compiere. La gondola mu- 
nita di trasparenti piani, sacrifica aereodinamica ed estetica alle esigenze della visi- 
bilità, ottima per tutta la semisfera ottica inferiore. 

Nella gondola possono essere installati un apposito traguadro di puntamento. 
derivometri e strumenti vari. A portata di mano l’aucronometro per l'esecuzione di fo- 
tografie con fotomacchina planetaria posta in fusoliera verso poppa. l restanti im- 
pianti del velivolo sono identici a quelli esistenti eul G. 212 TP e CP. 


STATI UNITI 


NUOVA VERSIONE DELL'F 86 («Forces Aeriennes Françaises », 1950, n. 42). 


La North American presenta una nuova versione di questo apparecchio che detiene 
il primato mondiale di velocità e viene attualmente costruito in serie: l'Y.F. 86D appa- 
recchio intercettore capace di raggiungere rapidamente le maggiori quote e dotato al- 
l'uopo di una versione modificata del turboreattore J.47 con post-bruciatore. Differisce 
esteriormente per due particolari dall'F. 86: l’entrata dell’aria che nell’F.86 avveniva 
attraverso una apertura situata sul muso della fusoliera avviene ora attraverso un orifizio 
semielissoidico posto al disotto della carenatura del muso della fusoliera che racchiude 


un radar necessario per intercettazione notturna. 
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La sezione di coda è più larga perchè nella estremità posteriore della fusoliera viene 
allogato il post-bruciatore. 

Sono state inoltre apportate lievi modifiche per accelerare il riempimento dei ser- 
batoi di carburante e il rifornimento delle armi di bordo e per facilitare l’accesso ‘alle 
apparecchiature interne per agevolarne la manutenzione. 

Le caratteristiche dell'’Y.F. 86D sono ovviamente segrete ma si ammette che esso 
abbia una velocità, un plafond ed una stabilità alle alte quote superiori a quelle dello 
F. 86. Si ritiene tuttavia che potrà operare a 15.000 metri di quota; la sua velocità pre- 
sunta che si aggirerebbe sui 1.128 Km.h lo colloca nella categoria degli aerei supersonici. 
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Nuova versione dell’ F 88 


ATTERRAGGI NOTTURNI DI APPARECCHI A REAZIONE SU UNA NAVE POR- 
TAEREI (Stampa quotidiana). 


Atterraggi notturni di aerei a reazione su di una nave portaerei sono stati effettuati 
per la prima volta sulla Valley Forge; caccia a reazione « Grumman Panther » hanno 
effettuato sedici atterraggi; unico incidente l'esplosione di una gomma. 


IL D. 558-2 CONQUISTA UN NUOVO PRIMATO (« Aviazion Week », 11949. vol. 51. 


numero 20). 


U Douglas D. 558-2 « Skyrocket» ha raggiunto la velocità del suono in volo onz- 
zontale. L'aereo ha raggiunto il numero di Mach 1,03 ad una quota di 7.900 metri (ap- 
prossimativamente 1.145 Km.h) in volo di prova fatto alla metà di luglio dalla base del- 


l'Aeronautica di Muroc nella California. ll pilota era il veterano collaudatore della Douglas. 
Gene May. 


è 
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Al contrario del Bell X-I dell'Aeronautica, che ha dovuto vincere a viva forza le 
note difficoltà che si oppongono al superamente della velocità del suono, il risultato dello 
« Skyrocket » è stato ottenuto in un facile e normale volo, grazie alle qualità aerodina- 
miche del velivolo. La Marina degli Stati Uniti possiede attualmente l'aereo più veloce 
del mondo e la competizione per la velocità tra le due Forze Armate diventa sempre 
più acuta dato che tale primato apparteneva finora all’Aviazione. Lo « Skyrocket» ha 
la possibilità teorica di raggiungere i 1.800 Kmih alla quota di 23.000 metri. Questa pos- 
sibilità, s> reslizzata, stabilirebbe oltre ad un primato di velocità anche un primato di 
quota. (La masima velocità teorica dell'X-1 è di 1.610 Km.h a 18.000 metri). Il North 
American F. 86 ha raggiunto in volo orizzontale al livello del mare la velocità di 
1.145 Km.h ma a quota così bassa tale velocità è inferiore di 80 Km. a quella del suono. 
Il F. 86 è fatto per il volo supersonico a quota di 12.000 metri, ma non può raggiungere 
i limiti per i quali è progettato lo « Skyrocket ». 

Il volo di luglio non è stato il primo successo supersonico di. questo apparecchio; 
esso aveva raggiunto spesso la velocità del suono navigando leggermente in picchiata, 


LI 


ma questo è stato il primo volo orizzontale nel quale esso ha superato la barriera so- 
nica. Il volo in se stesso è stato principalmente un successo dell’entusiasta collaudatore 
Moy, giacchè il contratto per gli aeroplani della Douglas Aircraft Company, richiede 
che si raggiunga soltanto il numero di Mach 0,95. 

Il fortunato volo supersonico ha un qualchecosa di sorprendente perchè è avvenuto 
dopo una serie d’inconvenienti riscontrati nell’apparato propulsore di quest’aereo. 

Il guaio più grande manifestatosi nei voli di prova era la deficiente, limitatissima 
autonomia, risultata notevolmente inferiore alle previsioni. 

ll motore a reazione del D 558-2, un Westingouse ]-34 dispone solo di 1.000 litri di 
benzina avio, sufficienti per soli 30 minuti di volo. 

Il motore razzo a quattro camere (four barrelled rocket engine) analogo a quello 
del Bell X-I, dispone di soli 1.360 Kg. di combustibile: poco meno di un terzo della 
scorta del Bell X-I. . 

Perciò Skyrocket può stare in quota per soli 12 minuti e può sviluppare tutta la sua 
potenza per meno di un minuto. La durata totale di funzionamento del motore a razzo 
può essere portata a circa 34/2 minuti facendo funzionare i quattro razzi che lo costi- 


tuiscono uno dopo l'altro invece che tutti insieme. 


IL NUOVO B-47 (Stampa quotidiana). 


L'Aeronautica degli Stati Uniti ha dato notizie in merito alla produzione del primo 
dei suoi nuovi bombardieri stratosferici a reazione di tipo « B-47 », aerei ad alta velocità 
che dovrebbero sostituire i B-29 della seconda guerra mondiale. in atto presso gli sta- 
bilimenti acronautici Boeirg di Vichita (Kansas). 

Lo scorso anno un Boeing B-47 munito di 6 turbo reattori General Electric J. 35 che 
sviluppano ciascuno una spinta di 1.800 Kg. ha percorso sugli Stati Uniti una distanza 
pari a 4.70) Km. ad una velocità media di 970 Km.h. Allora l'Aeronautica degli Stati 
Uniti aveva amesso che il raggio d'azione tattico del B-47 (pari ai 3/8 della sua auto- 
nomia) era superiore ai 1.300 Km. con un carico di 5 tonnellate di bombe. Verso la 
fine del "49 sono state effettuate le prove in volo di un B-47 dotato di turboreattori G.E. 
3.47 più potenti dei J.35 perchè sviluppano 2.360 Kg. ciascuno; ne derivò un aumento di 
velocità e del raggio d'azione per il nuovo tipo si aggira sui 1.600 Km. l primi 


$ 
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Il nuovo R 47 


quindici apparecchi di questo tipo che si prevede entreranno in servizio nel corso 
della primavera del 1950 verranno dotati di turboreattori J. 47. Frattanto i turboresttor 
J. 35 sono stati anch'essi migliorati e messi in grado di fornire una spinta eguale a 
quello degli J. 47 con un consumo specifico inferiore; si effettueranno nuove prove e si 
prevede che il raggio d'azione del B. 47 potrà essere ulteriormente aumentato. 

E' già prevista la produzione di un tipo lievemente modificato il B-47, tipo «B». 
che al livello del mare dovrebbe avere una velocità di poco inferiore a quella del suono. 
con un'autonomia eguale a quella del B-29. Cinque aerei di tipo « B » sono stati già ordi- 
nati e si ritiene che ne saranno ordinati altri 80. 

Il modello tipo « A», con l'aggiunta di serbatoi ausiliari, ha un raggio d'azione 
di 1600 Km. 

Il raggio d'azione del tipo «B», paragonabile a quello del «B» si aggirerà sui 
2900 chilometri. 


L. R. B- 36 APPARECCHIO DA RICOGNIZIONE STRATEGICA (Forces Aeriennes 
Françaises », 1950, n. 42). 


L'aeronautica degli Stati Uniti effettua prove in volo per utilizzare il B-36 come rico- 
gnitore strategico. L'R.B. 36 sarà munito di 4 turboreattori ‘ausiliari al pari del B. 36 D. 
Sarà dotato di un equipaggiamento fotografico composto di 14 macchine e conserverà 
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lo stesso armamento difensivo del bombardiere di tipo omologo (l6 cannoni da 20 mm.); 
al posto della bomba trasporterà razzi illuminanti per effettuare fotografie di notte. Un 
certo numero di B-36 attualmente in costruzione ‘verrà adattato al compito anzidetto, 
perchè negli ambienti aeronautici degli Stati Uniti si insiste sulla necessità di disporre 
di ricognitori a grande autonomia capaci di penetrare profondamente nel territorio ne- 
mico e di determinare in particolare l'ubicazione dei centri industriali ai quali viene 


affidata la fabbricazione delle armi atomiche. 


IL « PO - IW » QUADRIMOTORE LOCKHEED «CONSTELLATION » MODIFICATO 
IMPIEGATO COME RICOGNITORE «RADAR» DALLA MARINA (« Aviation 
Week », 1950, vol. 52, n. 5; « Army Navy Journal », 1950, n. 3515). 


Verso la fine dello scorso gennaio la Marina degli Stati Uniti ha rivelato l’esistenza 
di un nuovo «laboratorio volante » per provare in volo apparati capaci di localizzare 
alle più grandi distanze forze aeree e navali nemiche in modo da rivelarne presenza e 
posizione con la maggior tempestività possibile. Il nuovo laboratorio è il PO -IW appa- 
recchio Lockheed Constellation, opportunamente modificato dalla ditta costruttrice se- 
condo le indicazioni della Marina. 

Dopo avere superato le prescritte prove di collaudo l'apparecchio è entrato in ser- 
vizio per iniziare la sua attività sperimentale per conto della Marina, che ha ordinato 
due velivoli di tale tipo. > 

Caratteristiche del nuovo apparecchio le due larghe protuberanze della fusoliera 
verso l'alto e verso il basso, l'anormale sporgenza del muso e la serie di antenne al- 
l'esterno del velivolo. 

Gli apparati radar sviluppati dall'Ufficio Aereonautica della Marina forniscono una 
efficace difesa contro le forze aeree da bombardamento e da combattimento avversarie, 
perchè superano le iimitazioni dei radar usati da bordo o in superficie che non possono 
« vedere » al di là della portata ottica e sono perciò dı scarsa efficacia contro aerei nemici 
che volino a bassa quota e a velocità elevata. Un attacco del genere può essere segna- 
lato da un poderoso radar sistemato a bordo di un apparecchio che dovrà pattugliare 
una zona situata a molte miglia da quella zona minacciata tenendo debito conto delle 
possibili rotte di provenienza del nemico. 

Tale radar da una quota elevata può rivelare bersagli molto al di fuori dell'oriz- 
zonte delle unità di superficie e localizzare navi e aereoplani molto prima di quanto 
non sarebbe. diversamente possibile. 

bl PO-1W che ha un normale equipaggio costituito da pilota, secondo pilota, mo- 
torista e radiotelegrafista, può far posto a un certo numero di tecnici e operatori incari- 
cati del maneggio e del funzionamento delle apparecchiature elettroniche. L'aereo di- 
spone di cuccette per fa riposare il personale di bordo durante il servizio di pattuglia- 


mento che la grande autonomia dell'apparecchio permette di protrarre per molte ore. 
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l radar dell'aereo secondo le indicazioni del diagramma «vede» oltre l'orizzonte ed aumenti 
le possibilità d’avvistamento di aerei nemici che volino a bassa quota. 
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I voli di prova hanno dimostrato che il pesante equipaggiamento e i voluminosi « ra- 
domes » non hanno influito sulle prestazioni del Constellation della Marina che ha una 
autonomia di 5.000 miglia e una velocità di oltre 560 Km.h. 

Il PO-.IIW è una versione modificata del Constellation di tipo commerciale fami- 
liare ai viaggiatori di tutto il mondo. In totale 219 velivoli di tale tipo sono stati conse- 
gnati o commissionati da |l4 Compagnie di navigazione aerea e dalla Marina e dall'Aeren- 
nautica degli Stati Uniti. 


L'IMPRESA DI UN BOMBARDIERE P 2 V (« U.S.I.N.P. », 1949, vol. To, n. 12). 


Un bombardiere « Neptune », capace di traspostare la bomba atomica ha decollato 
in Atlantico a bordo della n.p.a. Midway ed ha atterrato all'aereoporto della Marina di 
San Diego (California), dopo un volo senza scalo di 7.830 Km. 

Il volo è stato il più lungo finora effettuato partendo da una n.p.a. ed è durato 
25 ore e 24 minuti. L'aeroplano era pilotato dal Comandante F. L. Ashvorth, Coman- 
dante della Va Squadriglia mista di base a Moffett (California). 

L'aereo che ‘aveva un equipaggio di 7 persone è partito da bordo della p.a. 
Midway al largo di Norfolk (Virginia), ha attraversato il mare dei Caraibi, il Canale di 
Panama, è ritornato poi verso N. W. sorvolando l'estremità della penisola dello Jucatan, 
S. Antonio, El Paso (Texas), Tucson e Juma (Arizona). Dopo essersi rifornito il veli- 
volo ha raggiunto l'aereoporto di Moffett, sua base normale. 


NUOVI MEZZI PER LA CACCIA AI SOMMERGIBILI - IL LOCALIZZATORE DI 
SNORKEL (« Newsweek », 1950, val. XXV. n. 10). 


Il sommergibile munito di snorkel, il complicato tubo che affiora sull'onda, lasciando 
entrare l'aria e non l’acqua e permettendo al sommergibile di restare sott'acqua senza in- 
terruzione per intere settimane, fin da quando venne prodotto dai tedeschi verso la fine 
della guerra è stato una specie di spada di Damocle provata della Marina degli Stati 
Uniti. Perchè il battello con lo Snorkel finchè non viene in superficie è invisibile all’acuto 
occhio del radar che può penetrare oltre la superficie del mare, e può impiegare i mo- 
torı diesel anche in immersione e sviluppare perciò velocità molto più elevata di quella 
consentita dai motori elettrici alimentati da batterie. 

Il dr. Vannevar Bush nel suo libro « Armi moderne e uomini liberi » afferma che 
le navi da battaglia, le portaerei, i bombardieri e perfino i missili guidati, potranno 
essere neutralizzati mediante mezzi difensivi già realizzati o in fase avanzata di studio. Ma 
la difesa contro l’'insidioso sommergibile munito di Snorkel è secondo lui un problema 
tuttora insoluto e forse uno dei più difficili da risolvere. Ha destato perciò una certa 
sorpresa la notizia diffusa nella prima settimana di marzo dalla Marina degli Stati Uniti 
circa la realizzazione di un aereoplano a grande autonomia capace di localizzare e di- 
struggere i più moderni sommergibili, anche se provvisti di Snorkel. L'apparecchio de- 
nominato P2V-4 è una nuova versione del Lockeed P2V. Un aereoplano di questo tipo, 
il « Troculent Turtle » tre anni fa stabilì il primato di distanza senza scalo percorrendo 
118.000 Km. Il nuovo modello ha un'autonomia di 8.000 Km. e può decollare dalle por- 


taerei pur avendo dimensioni analoghe a quella di una « fortezza volante ». 
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La caratteristica più importante del P2V-4 è un radar ultrasensitivo, di caratteri- 
stiche estremamente riservate, che può localizzare l’impercettibile estremità dello Snorkel 
alla distanza di parecchie miglia. L'aereoplano giungendo sopra la zona nella quale si 
trova il sommerbigile che ha in precedenza localizzato ne identifica la posizione lan- 
ciandogli tutt'intorno varie boe che ne possono delimitare la posizione per mezzo del 
sonar. 

Questi gavitelli acustici galleggiando sul mare lasciano libero un microfono che scende 
sino ad una profondità ‘adeguata, ove raccoglie il suono dell'elica del sommergibile de- 
terminandone direzione e distanza che vengono successivamente trasmesse all’aereo me- 
diante un piccolo apparecchio radio di cui: ciascun gavitello è dotato. Le radio riceventi 
dell'aereo raccolgono e identificano i segnali dei gavitelli e possono quindi localizzare 
con precisione il sommergibile. 

Il bombardiere sı scaglia allora contro la preda con un intero arsenale che com- 
prende siluri, razzi, bombe, mine, mitragliere e perfino un cannone a tiro rapido da 


20 mm. 


Il nuovo « NEPTUNE»: Il radar racchiuso nella sua fusoliera (vedi freccia) 


potrà sconfiggere i Super-Sommergibili : 


IL P5M-I PER L’IMPIEGO ANTISOM (« U.S.N.I.P. », 1950, vol. 76, n. 2). 


Il Ministero della Difesa degli Stati Uniti e la ditta Glenn L. Martin hanno annun- 
ciato di aver stipulato un contratto di 24.000.000 di dollari per la costruzione di un idro 
bimotore, il primo realizzato dalla fine della guerra, destinato alla lotta antisom in qual- 
siasi parte del mondo. 

L'apparecchio che dovrà essere equipaggiato con gli ultimi ritrovati elettronici per 


l'individuazione e la distruzione dei sommergibili è per ora distinto soltanto dalla 
sigla P5M4I. 
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Secondo i tecnici della Marina il nuovo idro deve essere assegnato alle operazioni 
antisommergibili e in particolare a quelle contro battelli veloci del genere di quelli che 
vennero costruiti in Germania verso la fine della guerra. 

L'apparcchio dotato di ali a gabbiano, ha una fusoliera inclinata verso l'alto in modo 
da tenere la coda ben alta sul mare per facilitarne decollo ed ammaraggio con mare agi- 
tato, che possono essere essenziali per il tipo di operazioni previsto dalla marina. 

Scafo, ali, coda, motore e galleggianti sono di eccezionale robustezza e derivano le 
loro caratteristiche da lunghi studi e da esperienze effettuate con modelli rimorchiati 
presso la Vasca Sperimentale dell'Istituto Stevens di Tecnologia. 

Prima di firmare il contratto per la produzione iniziale la Commissione Sperimentale 
della Marina ha fatto effettuare una lunga serie di voli di prova a un apparecchio speri- 
mentale in scala al vero assegnato attualmente al Centro Sperimentale Aeronautico della 
Marina di Patuxent, Md. 

Non si hanno indicazioni circa le prestazioni dell'apparecchio che ha un equipaggio 
di 7 persone, è azionato da due motori Wright da 2.700 Hp. ciascuno e dispone proba- 


bilmente di siluri e di bombe da getto. 
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ll P5M-1 per l'impiego antisommergibili 


UN AEROPLANO CHE TRASPORTA CARRI ARMATI (« Science et Vie», 1950, 


numero 390). 


Il trasporto d'assalto Northrop C-125 « Raider» è un trimotore ad ala alta e a car- 
rello fisso, concepito per operare da campi di dimensioni limitate. E' dotato di una porta 
di carico di m. 2.70 x 2, che, quando viene aperta, funziona da rampa e permette a 
veicoli cingolati e carri armati l’accesso entro la fusoliera. Serve al rifornimento delle 
basi avanzate, in particolare di quelle delle regioni artiche. E' azionato da motori stel- 
lari Wright a 9 cilindri che sviluppano 1,200 Hp. Le eliche sono a passo reversibile per 
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esercitare un'azione frenante durante l'atterraggio. Le ruote del carrello d'atterraggio 
possono essere sostituite da sci o galleggianti. 


Un aerco che trasporta carri armati 


IL CONVAIR (« T-29 » DELLA USAF USATO PER ADDESTRAMENTO IN MASSA 
DEGLI OSSERVATORI  (« Aviation Week », 1950, vol. 52, n. 6). 


Nella fotografia sono visibili le sistemazioni del « T-29 »; attrezzato per l'addestra- 
mento contemporaneo in volo di allievi Osservatori. Subito dietro la cabina di pilotaggio 
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e la stazione R.T. vi è la stazione radar della quale possono usufruire contemporanea- 
mente tre allievi. 
Nel locale più ampio sono sistemati tavoli da carteggio per 10 altri allievi. Nel cielo 


dello stesso locale sono ricavate quattro cupole per le osservazioni con il sestante. 


LA CABINA DI PILOTAGGIO UNIFICATA («Rivista Aeronautica », 1949, n. Il). 


La cabina di pilotaggio « standardizzata », nella quale ogni pilota si sentirebbe a suo 
agio dopo un lievissimo ambientamento, nonostante sia una urgente necessità, non è an- 
cora divenuta una realtà, benchè siano, stati fatti molti progressi verso l'eliminazione 
della confusione. 

Il coordinamento tra i servizi militari mostra il suo effetto nella nuova produzione 
di aeroplani. La leva per il carrello di atterraggio, ad esempio è nel medesimo posto 
in quasi tutti i nuovi velivoli. Le forme proposte per i pulsanti standard ‘rappresentano 
un altro progresso... un volantino con marche di gomme per la leva del carrello, una 
immagine di »persostentatore per la leva dei medesimi, una forma a sbarra per la 
manetta. 

Un nuovo bollettino ANA servirà di guida per utilizzatori e disegnatori. Comprende 
una direzione convenuta per i movimenti dei comandi. | principi fondamentali sono: 
movimenti in avanti, verso l'alto, od in direzione delle lancette dell'orologio per l’incre- 
mento delle prestazioni dell’aeroplano o dei suoi elementi; i movimenti opposti per di- 
minuzione delle prestazioni. 

Si è anche convenuto che i movimenti dei comandi di emergenza devono richiedere 
un moto addizionale di un comando normale, con sbloccamento od altri dispositivi onde 
evitarne un impiego fuori tempo, Questo impiego dei comandi normali per casi di emer- 
genza riduce il numero dei comandi operanti e semplifica i movimenti funzionali. 

Le divisioni medico-aeronautiche dei servizi hanno completato i rapporti sulle mi 
sure del corpo umano. Da questi risultano il collocamento standardizzato ed il per- 
corso dei comandi del timone e degli altri elementi, in modo che vengano a trovarsi alla 
portata di tutti i piloti, anche del più piccolo. 

Si sono pure realizzati accordi in merito alla posizione ed alle dimensioni di co- 
mandi ed indicatori montati su mensole; funzioni definite sono situate in zone deter- 
minate, come il quadrante della manetta in avanti sulla sinistra; comandi del combusti- 
bile e del'equipagiamento dietro la manetta; quelli elettrici a destra seguiti dalla cas- 
setta dei comandi di comunicazione e di navigazione. Tutti sono quindi facilmente ac- 
cessibili al pilota. 

Un problema vitale attualmente in esame è l'angolo visivo. La possibilità di ve- 
dere gli strumenti, i comandi, i segnali, come pure la superficie della pista all'atter- 
raggio, senza eccessiva fatica dell'occhio, deve essere soddisfatta con adatta disposi- 
zione degli strumenti ed apparati sul cruscotto. 

Gli studi sulla tecnica umana dimostrano l'urgenza di sostituire gli attuali sistemi 
di avvicinamento con dei nuovi. Ciascun elemento deve essere trattato in modo che il 
pilota riceva l'informazione richiesta in forma tale da potere senza altro disporre l'ope- 
razione necessaria. 

Ricavando il massimo dagli attuali e dai futuri aeroplani di grande prestazione, 
occorre una sempre maggiore standardizzazione su una base funzionale. (La relazione 
del Com. Howard M. Avery da cui è tratto il riassunto di cui sopra, è stata presentata 
il IO marzo 1949 alla Sezione Metropolitana della Society of Automative Engineering 
a New York e il riassunto sta nel « Sae Journal » del settembre 1949). 
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(Notizie Stampa) 


LA RUSSIA AVREBBE IN SERVIZIO PIU’ AEREI DEGLI S.U. 


Il segretario generale del comitato nazionale consultivo per la aeronautica (NACA), 
Victory, ha dichiarato che «la Russia è in anticipo sugli S.U. nel campo della produ- 
zione aeronautica e possiede. un maggior numero di aerei militari in servizio ». Egli ha 
precisato tuttavia che gli S.U. conserverebbero la supremazia aerea grazie alle prove eu- 
periori dei loro apparecchi. L'opinione di Victory si basa sulle indicazioni che fornisce 
ufficialmente l'aviazione americana: essa possedeva, al 31 gennaio '1950. 17.600 appa- 
recchi, dei quali 8.100 in servizio e 9.500 in riserva. Secondo il recente libro di un ex 
ufficiale del servizio informazioni della R.A.F., Asher Lee, la Russia avrebbe 12.00 ap- 
parecchi in servizio, ‘particolarmente aerei di appoggio tattico. In compenso l'aviazione 
sovietica avrebbe un certo ritardo in materia di radar, ed il raggio d'azione massimo del- 
l'unico bombardiere russo capace di trasportare una bomba atomica, il « T.N.-70». 
(copia russa del « B-29 »), non supererebe i 1.600 Km. 


PRIMATO NON UFFICIALE DI DURATA PER ELICOTTERI. 


Un elicottero della Marina, pilotato dal Lt. G. A. Rullo di New York accompagnato 
dal meccanico M. D. Kembro di Tampa (Florida), nel tentativo di battere il record 
di distanza senza scalo per elicotteri, attualmente, di 1.125 Km., non riuscito a causa 
dei forti venti di prua incontrati sul percorso Seattle-Alameda, ha stabilito però un 
nuovo record (non ufficiale) di durata, essendo rimasto in aria l0 ore e "17 minuti. 


SERVIZIO POSTALE CON ELICOTTERI A CHICAGO. 


La « Helicopter Air Service » che il 20 agosto scorso iniziò il servizio postale con 
elicotteri nella città di Chicago, aveva totalizzato al l° novembre scorso 1995 voli su 2015. 
con una regolarità quindi del 97 %. Entro novembre doveva venir completata la rete. 
con il servizio sull'anello sud, dopodichè la ditta chiederà l'autorizzazione al volo notturno. 
AI civil Aeronautics Board essa chiede per la posta '1,45 dollari a miglio per il pnmo 
semestre e 1,20 in seguito. 


UNA NUOVA LEGA METALLICA DESTINATA ALLA COSTRUZIONE DI AEREI. 


Il Ministero della Difesa degli Stati Uniti annuncia la realizzazione di una nuova 
lega a base di titanio, che pur avendo una densità che è la metà di quella dell'acciaio 


ne eguaglia la resistenza alle forti tensioni e verrà utilizzata in avvenire per costruire 
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gli aerei a reazione. La lega, costituita per il 3% da alluminio, per il 5% da cromo e 
per il 92% da titanio, resiste alla corrosione e conserva le sue proprietà essenziali alle 


alte temperature, contrariamente a quanto si verifica per le leghe leggere a base di 
alluminio e magnesio. 


NUOVO APPARECCHIO DI SALVATAGGIO PER PILOTI. 


La Marina degli Stati Uniti ha annunciato di avere sperimentato esaurientemente 
un congegno che proietta il pilota fuori da un apparecchio a reazione volante a velo- 
cità supersonica e lo porta dolcemente verso terra in una cabina pressurizzata ed isolata 
capace di mantenerlo a galla col suo equipaggiamento e viveri nel caso di caduta in 
acqua. La « carlinga catapultabile » a forma di capsula può essere catapultata violente- 
mente dall'apparecchio sfruttando l'energia a reazione. Tre alette di stabilizzazione im- 
pediscono a questa capsula il rotolamento nell'aria mentre un grande paracadute la 


deposita a terra dolcemente. 


MORTALITA’ PER INCIDENTI AEREI NELLA MARINA. 


Nella prima settimana di febbraio la Marina degli Stati Uniti ha comunicato che 
durante 11 1949, 195 apparteneti all’ Aviazione Navale sono morti in seguito ad incidenti 
di volo, escludendo quelli deceduti a seguito di accidenti occorsi all'aviazione civile. 
L'Aeronautica non ha voluto fare comunicazioni in materia ritenendole lesive alla sicu- 


rezza nazionale. 
DATI STATISTICI RELATIVI AGLI INCIDENTI AEREI VERIFICATISI IN TUTTO 
IL MONDO DURANTE IL 1949. 


Incidenti: 1.322, dei quali 554 con perdita totale e 768 con perdita parziale dell’ap- 
parecchio. (Nel '1948 risp. 1.578, 625, 953). 


Perdite umane: deceduti 1.697, feriti 485 (nel 1948: 1.286 e 494). 


I dati si riferiscono a un traffico di 22 + 25 milioni di passeggeri. 


MARINE DA GUERRA 


AUSTRALIA 


SOMMERGIBILI INGLESI IN AUSTRALIA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


Nel novembre 1949 due sommergibili inglesi sono stati inviati a Siner: un 
terzo avra la stessa dislocazione durante `] 1950. Questo provvedimento è stato preso 
per consentire alla Marina australiana un conveniente addestramento nella guerra antisown 
giacchè essa non ha sommergibili. 

I primi due sono della classeT (Telemachus e Thorough) di 1090 tonnellate, 
un cannone da 702, nove tubi di lancio con una dotazione di 17 siluri. 


BELGIO 


ACQUISTO DI DRAGAMINE (« Marine News», 1949, n. 12). 


Il dragamine britannico «Liberty » (circa 1.000 tonnellate; 1l 102 mitragliere. 
-6,5 nodi) è stato trasferito alla Marina belga, il 29 novembre 1949. assumendo il 
nome di « Adrien de Gerlache ». 

Per la fine di dicembre 1949 era previsto il trasferimento del «Cadmus», e 
per il gennaio 1950 del « Thisbe », anch'essi dragamine della classe « Algerine >». 


Non si conoscono ancora i loro nuovi nomi. 


EGITTO 


ACQUISTO DI UNITA” (« Marine News », 1949, n. 12 e « The Navy», i950. n. I). 


Il 15 novembre 1949 ad Alessandria, il ct. di scorta britannico « Mendip » 
è stato trasferito alla Marina egiziana, assumendo il nome di « Mohamed Al ». Il 
«Mendip » aveva prestato servizio nella Marina cinese col nome di «Lim Fu». per 
un anno, a partire dal maggio 1948. 
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Secondo il Jane's !1949-50 si tratta di una unità della classe « Atherstone » 
(gruppo « Hunt »): 1.000 tonnellate standard, IV 192 AA, Il mitragliere 20, tur- 
bine a ingranaggi di 19.000 CV., 27,5 nodi. 

Almeno un'altra fregata dovrebbe venir ceduta dalla Gran Bretagna: infatti 
The Navy riferisce che sei fregate furono trasferite all'Egitto negli scorsi mesi, e 
che sono in corso trattative per il trasferimento di una settima fregata. 


FRANCIA 


LA RINNOV AZIONE DEL NAVIGLIO (« Revue de Defense Nationaie », 1949, dicembre). 


Le speranze in una rinnovazione del naviglio sono puntate eul nuovo Ministro 
deila Marina M.R. Laurent che, nel novembre 1949, ha sostituito M.I. Duprez. 
Questi, prima di lasciare la carica, aveva tratteggiato uno statuto navale il cui 
obiettivo era il raggiungimento di 500.000 tonnellate di naviglio e 20 flottiglie del- 
l'aviazione navaie per la quale si rendono necessarie almeno 4 n.p.a. ll primo bloc:o 
delle nuove costruzioni doveva comprendere navi per 25.000 tonnellate da mettersi 
m cantiere entro l'anno finanziario corrente. Ma soltanto nell'ottobre 1949 fu vo- 
tata l'autorizzazione per 9.000 tonnellate. Si spera appunto che il Sig. Laurent sap- 
pia per lo meno far votate i fondi per il completamento di questo blocco. 


EFFICIENZA DELLA MARINA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). i 


La riduzione degli effettivi della Marina a 54.000 uomini, per ragioni di bilan- 
cio, ha portato come conseguenza nel 1949 di mantenere armate soltanto un terzo 
delle unità navali; un altro terzo è stato tenuto ad effettivi ridotti; e l’ultimo in ri- 
serva. Anche nei servizi a terra si sono avute riduzioni di personale fra le quali la 
soppressione dei Comandi Marina di Ajaccio, Rochefort e Nizza. 

Tuttavia la Marina francese ha dovuto affrontare tutti i compiti a lei devoluti, 
fra i quali il più importante quello della condotta delle operazioni in Indocina, ove 
‘a rete fluviale costituisce uno degli elementi di maggiore efficienza per l’impiego 
delle forze. In Indocina la Marina, durante l'anno, ha tenuto distaccati costante- 
mente un incrociatore, :15 avvisi, 14 dragamine, 5 navi trasporto, 160 mezzi anfibi 
e due squadriglie dell'aviazione navale. Altre unità hanno compiuto missioni dalla 
Francia in Estremo Oriente come le nn.pp.aa- « Dixmude » e « Arromanches ». 

Le forze metropolitane sono state costituite in una squadra che comprende un 
‘gruppo di „incrociatori, uno di portaerei, ed il gruppo di azione antisommergibili. 
Le due navi da battaglia « Richelieu » e « Jean Bart» hanno equipaggi ridotti in 
modo da assicurarne la regolare manutenzione. 

Notevole attività hanno svolto nell’anno alcune piccole unità distaccate nelle 
lontane colonie e specialmente quelle ittrografiche non che la nave scuola « Jeanne 


D'Arc » che ha compiuto le consuete campagne all'estero. 
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SPEDIZIONI ANTARTICHE («Revue de la Marine Marchande », !1950, n. 1571, e 
« Marine », 1950, n. 63). 


LI 


Il Commandant Charcot nel suo tentativo è riuscito a raggiungere la Terra 
Adelia nella regione antartica (66° 46° di latitudine eud, 141° 21° longitudine est). 
Il 19 gennaio i950 è stata sbarcata a terra la missione scientifica, con 250 tonneliate 
di materiali, che svernerà eul posto. ll Commandant Charcot riprenderà la rotta di 
ritorno non appena la missione sarà installata. 


Contemporaneamente la nave idrog:afica « Laperouse » si trovava pure nel- 
l’Antartico alle isole Kerguelen per sbarcarvi un'altra missione scientifica. 


DECRETO SULLA ORGANIZZAZIONE E FUNZIONAMENTO DELLA SCUOLA 
DEGLI UFFICIALI ALLE COMUNICAZIONI (OFFICIERS DE TRASMISSIONS) 
(« Bulletin Officiel de la Marine N.F. », il6 settembre 1949). 


l] problema degli ufficiali specializzati è in questo periodo di grande attualità 
ed importanza per tutte le Marine del mondo, dati i recenti enormi sviluppi scien- 
tifici e le nuovissime applicazioni tecniche che ne sono derivate. 


La Marina francese ad esempio ha in corso di riorganizzazione, come risulta 
dal Bollettino sopra citato, le Scuole di Specializzazione per Ufficiali « Scuola degli 
Ufficiali alle Comunicazioni » (« Officiers de Transmissions »); «Scuola degli Uf 
ficiali di Armi Subacquee» (« Officiers d'arms sous-marines); «Scuola degli Li 
ficiali Fucilieri » (« Officiers Fuciliers »; « Scuola degli Ufficiali Cannonieri e di 
Applicazione di Tiro Navale » (« Officiers Canonniers et application de tir à la mer). 
Ciascuna di queste scuole è comandata da un Ufficiale Superiore, che ha come 
coadiutore un Capitano di Corvetta quale Direttore dei Corsi, e dispone di vani 
Ufficiali Insegnanti; per l'insegnamento delle tecniche moderne può venire doman- 
dato l'ausilio della Scuola Nazionale delle Telecomunicazioni. del Centro Nazo- 
nale di Studi per le Telecomunicazioni (che ha una «Sezione Marina ») e di altre 
organizzazioni. | Comandanti delle varie scuole dipendono direttamente dall'Am- 
miraglio Comandante del Gruppo Scuole della Marina. 


Esamineremo per ora solo il corso di Specializzazione in Telecomunicazioni. 
destinato a formare gli Ufficiali alle comunicazioni, per le Forze Navali, per le 
Formazioni dell'Aeronautica Navale e per i Comandi Marittimi a teria. 


Il Corso, a cui partecipano S.T.V. e T.V., ha la durata di 10 mesi di etudio, 
(con inizio il 1° ottobre) e viene integrato da un viaggio di istruzione per visitare 
installazioni della Marina e del Ministero delle Comunicazioni e complessi industral 


interessanti il campo delle Telecomunicazioni. 


Prima dell'inizio del corso, gli Ufficiali candidati (che vengono designati con 
alcuni mesi di anticipo) devono subire un esame scritto su un programma che 
comprende: Matematica (fino al calcolo integrale e differenziale compreso); Eet- 
tricità (le leggi fondamentali dell’elettromagnetismo); Codici e Regolamentazioni. 
L'istruzione degli Ufficiali nella Scuola comprende di massima il (programma dettagliato 


non è stato pubblicatc): 
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a) Corso di Radiotecnica - Conoscenze generali sulle leggi della propaga- 
zione e sulle possibilità della tecnica per quanto riguarda gli apparati di trasmis- 
sione, ricezione, navigazione ed indentificazione. 


b) Corso di telegrafia e telefonia su filo. 


c) Corso di impiego, illustrante i legami attuali tra le leggi della 1adiotecnica 
e le regole pratiche di impiego. 


d) Esercitazioni pratiche su materiale moderno, intese ad insegnare ad assicu- 
rarne il buon funzicnamento e la sua messa in funzione, ed a conoscerne le possibilità 
tecniche (la Scuola è dotata all'uopo di un esemplare di ciascun tipo di materiale 
moderno e degli apparecchi di misura di laboratorio). 


e) Esercitazioni pratiche di comunicazioni utilizzanti i libri dei segnali e le 
norme in vigore. 
Alla fine del Corso vengono eseguiti esami, sia scritti che orali. 
Per gli Ufficiali che dimostrano durante il Corso particolari attitudini tecniche, 
` previsto il successivo invio presso la Scuola Superiore di Radiotecnica a Parigi. 
E° interessante rilevare quale documentazione debba essere per regolamento in- 


viata alla Scuola: î 


a) Una copia dei Corsi tenuti alla Scuola Superiore di Radiotecnina. 


b) Una copia dei «Bulletins d'Information T. E. R.» editi dal ‘Ministero 


Marina. 


c) Una copia degli « Annales de Télécomunications » editi dal Centre Natio- 
nal Etudes Télécomunications. 

d) Una copia della « Revue de Transmission » (Ministères des Armées - Di- 
rectons den Transmissions). 


e) Una copia dei Corsi e dei lavori di Ufficiali del Centro di Alti Studi e della 


Scuola di Guerra Marittima, interessanti le Comunicazioni. 


f) Una copia dei Corsi della Scuola di Applicazione del Genio Navale, in- 
teressanti la Radiotecnica e le Comunicazioni, 


g) Le notizie concernenti il materiale nuovo o straniero. 


h) Le circolari e gli ordini ministeriali relativi alle Comunicazioni e pre- 
sentanti un carattere di interesse generale. 


i) Gli ordini e le norme del Servizio Comunicazioni delle Forze Navali e 
relative correzioni da apportare a questi documenti. 

Da questo elenco appare quanta importanza si attribuisce a mantenere al cor- 
rente la Scuola non solo di tutti gli studi e le realizzazioni tecniche della Nazione, 
ma anche particolarmente di tutto ciò che nel campo delle Telecomunicazioni viene 
ideato, studiato e disposto in Marina, nelle varie Scuole e nelle Forze Navali 


NEGLI ALTI GRADI (Stampa quotidiana). 


ll Vice Ammiraglio Battet è stato nominato membro permanente del Consiglio 
Superiore della Martina in sostituzione del Vice Ammiraglio Auboyneau. 
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GRAN BRETAGNA 


QUESTIONI NAVALI IN PARLAMENTO (« The Fighting Forces », 1950, n. 5). 


Il Segretario dell'Ammiragliato presso il Parlamento ha risposto ad alcune 
questioni che sono state poste da parte dei deputati, 

A proposito della valutazione della moneta ha fatto noto che, su 600.000 re- 
clami, per 230.000 circa è già stato disposto il pagamento. L'esame delle domande 
avviene con una media di 17.500 alla settimana e sarà completato nell'aprile 1950. 

Sulla efficienza dell'arma subacquea ha assicuiato che sono stati compiuti con- 
siderevzii progressi. Le unità destinate alle operazioni sono tutte dotate di snort 
che consente periodi di crociera sott'acqua della durata di quattro e più settimane. 
Anche nella velocità subacquea sono stati compiuti passi avanti ma a questo pro- 
posito non si possono dare dettagli. . 

Per le operazioni antisom sono stati formulati i piani per un nuovo tipo di 
fregata e si spera di approntare il primo esemplare nel presente anno finanziario. 


CROCIERA DELLA HOME FLEET (Stampa quotidiana). 


La Home Fleet il 28 gennaio 1950 ha ealpato da Portland per una crociera 
primaverile in Mediterraneo insieme con la Squadra di addestramento. Quest'ultima 
è rientrata in Inghilterra il 15 febbraio mentre la Home Fleet fino al 27 è rimasta 
a Gibilterra per esercitazioni in porto ed in mare. Fra il 20 ed il 22 marzo sono 
state compiute manovre combinate con la flotta del Mediterraneo. 


ESERCITAZIONI CON MEZZI ANFIBI («U. S. Naval Institute Proceedings ». 1949, 


numero l2). 


Alla fine settembie 1949 sono state eseguite dalla Scuola Anfibia della Fan- 
teria presso Portsmouth delle esercitazioni di sbarco con mezzi anfibi per una 
dimostrazione realistica delle operazioni combinate agli ufficiali della Scuola dì 
Stato Maggiore dell'Esercito di Camberley. L'azione fu iniziata con una ricognizione 
della costa compiuta da un ufficiale di Marina ed uno dell'esercito con fragili canoe. 
Il primo aveva il compito di localizzate le difese in acqua ed il secondo quelle sulla 
linea della spiaggia, ed ambedue di stabilire i mezzi adatti per superarle. Da notare 
che, in caso di guerra, queste ricognizioni si sarebbero svolte a pochi metri dalle 
sentinelle nemiche. 

L'operazione di sbarco nella realtà avrebbe dovuto essere preceduta da un 
pesante bombardamento dall'aria dell'intera zona, ed uno pur intenso ma di minor 


duraata, navale, ed infine, pochi minuti prima dello sbarco, dal lancio di proiettili 


rizzo da parte degli L. C.T. 
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Le prime ondate d'assalto furono accompagnate da carri Sherman e da carri 
di avanscoperta per rendersi conto degli ostacoli passivi ed esplosivi. Dopo di che 
si sviluppò lo sbarco delle fanterie in brevissimo tempo, seguito dai reparti degli 
specialisti. 

Contemporaneamente l'aviazione in base ad indicazioni di ufficiali della R.A.F., 
manteneva il controllo del cielo e bombardava le linee del nemico. Scoppi peor- 
dinati simulavano gli effetti delle bombe, 

Tutta l'esercitazione si svolse regolarmente senza alcun incidente, salvo qual- 
che difficoltà nell'apertura della porta di un mezzo da sbarco di nuova costruzione. 


EFFICIENZA DELLA FLOTTA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


Nel corso del 1949 sono entrate in servizo due fregate di 1.600 tonnellate e 
due navi idrografiche di egual tonnellaggio. Sono in costruzione 9 navi p.a., 3 in- 
crociatori antiaerei, 8 cc. tt. antiaerei, ma i lavori vanno piuttosto a rilento, per 
Guanto alcune unità siano già molto avanzate, per mancanza di fondi adeguati. 
Tuttavia si ritiene che lavori su una della u.p.a. (l’« Eagle» di 32.600 tonn.) 
avranno un ritmo più celere. Per gli incrociatori sono in corso etudi riguardanti 
l'armamento. 

La Marina britannica si è preoccupata della difesa e caccia antisom; ma prima 
di costruire in serie nuovi tipi di navi sta effettuando esperimenti con il rimoder- 
namento di navi esistenti; perciò ha trasformato due vecchi cc. t.. di squadra in 
fregate veloci (32 nodi) mutandone radicalmente l'armamento. 

Lavori di rimodrenamento sono stati compiuti sulle nn.pp.aa. per renderle atte 
alle manovre degli apparecchi a reazione e su unità minori; molti sommergibili 
sono stati dotati di schnorkel e proseguono studi ed esperienze per concretare un 
nuovo tipo di unità subacquea molto veloce. 

Il bilancio della Marina ha avuto un aumento, il che ha consentito il riarmo 
di alcune unità; tuttavia le navi da battaglia sono mantenute nella flotta di istru- 
zione con a bordo personale ridotto molto pratico e reclute in addestramento. Ciò 
consente il loro riarmo in un lasso di tempo molto breve. In complesso le navi in 
armamento sono 109, quelle addette alle esperienze ed alle scuole 50 e quelle in 
riserva ed ai lavori 235. 

Le forze attive sono divise in tre flotte: 

Home Fleet: | n.p.a. pesante, due leggere, 3 incrociatori, -16 cc. tt. 
Mediterranean Fleet: | n.p.a. leggera, 3 incrociatori, 12 cc.tt., 8 smg., 8 


ravi scolta. 
Far East Station: || n.p.a. leggera, 3 incrociatori, 6 cc.tt., 6 navi scorta. 
Oltre a ciò nelle stazioni coloniali sono mantenuti raggruppamenti costituiti 
in generale da un incrociatore e qualche ct. o nave scorta. 
Recentemente è stata aumentata la forza della squadra in Estremo Oriente 
in dipendenza degli avvenimenti in Cina a scapito della flotta del Mediterraneo. 


Molto intensa è stata, durante il 1949, l'attività addestrativa della Marina 


britannica. 
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NUOVO TIPO DI FREGATA («Marine News», 11949, n. 12). ° 


Il 2 novembre 1949 è stato annunciato alla Camera dei Deputati inglese, che, 
entro i prossimi sei mesi, verrebbe impostata una « fregata antisom delle dimen- 
sioni di un ct. ». Essa servirà come prototipo per le unità progettate per combat- 
tere i smg. veloci. Si tratterà della prima nave da guerra oceanica ordinata dalla 
Marina britannica dopo la fine del conflitto. 


PERDITA DEL SOMMERGIBILE «TRUCULENT » («Journal de la Marine Mar- 
chande », 1950, n. 1570 e stampa quotidiana). 


Il 12 gennaio 1950 il sommergibile « Truculent » a causa di una collisione 
con la petroliera svedese «Divina» di 683 tonnellate, è affondato. Il sinistro è 
avvenuto nell’estuario del Tamigi a 17 miglia a nord-ovest di Margate alle 19 con 
mare calmo e notte chiara. Il sommeigibile è stato investito sulla dritta nel locale 
siluri; le due unità avevano i fanali regolamentari accesi. Cinque persone tra le 
quali il Comandante, che si trovavano sulla torretta. poterono salvarsi gettandosi in 
mare; gli altri uomini dell'equipaggio che erano nell'interno, furono trascinati dallo 
scalo che subito si è inabissato in 18 metri di fondale. 

ll primo allarme fu dato dalla motonave olandese « Almdijk » che si trovava 
nella zona, e fu ricevuto alle 2014 dall’Ammiragliato. Vennero subito inviati aerei 
per illuminare le acque e sei navi salvataggio fra le quali ‘il «Reclaim» che è ap- 
positamente attrezzato. | tentativi di salvataggio si protrassero per tutto il giorno l3. 
Risulta che dal sommergibile furono poste in atto le norme per il salvataggio, e 
difatti una diecina di uomini potè in tal modo venire alla superficie; se akn 
riuscirono ad uscire dallo scafo si deve presumere che siano stati trascinati lontano 
dalla corrente e poi annegati. 

L'inchiesta giudiziaria effettuata dal Coroner si è chiusa con un verdetto di morte 
accidentale, mentre la Commissione d'inchiesta svedese ha escluso ogni responsabilità 
del Capitano della « Divina ». Il comandante del a Truculent » sottoposto a Corte Mar- 
ziale è stato giudicato colpevole di negligenza nell'adempimento del proprio dovere. 

Il 1° marzo, dopo una lunga serie di difficili manovre, lo scafo del « Truculent » 
è stato portato a galla e rimorchiato su un banco di sabbia. Una diecina di cadaven 
sono stati trovati nei primi compartimenti vuotati dall'acqua. Sembra che il numero 
delle persone venute in superficie adoperando gli autorespiratori, sia stato superiore a 
quello apprezzato in un primo tempo. Infatti il corpo di un uomo che si ritiene appar- 
tenesse all’equipaggio del sommergibile, è stato trovato ad oltre 5 chilometri di distanza 
dal iuogo dell'affondamento. . 

Il « Truculent » era un sommergibile di 1090 tonnellate, varato nel 1942 con 
11 tubi di lancio, collaudato per profondità di 90 metri, munito di apparato schnorkel. 
autonomia per 42 giorni di mare. 


NAVE TRASPORTO TRUPPE (Stampa quotidiana). 


La Marina inglese ha trasformato la nave passeggeri tedesca « Pretoria », cat- 
turata alla fine della gueira. in nave trasporto truppe ribattezzandola col nome 
« Empire Orwell ». Il primo viaggio con trunpe a bordo sarà compiuto per un tra- 
sporto in Egitto. l 
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INDOSTAN 


NUOVO CACCIA CEDUTO DALL'INGHILTERRA («U.S. Naval Institute Procee- 
dings », 11949, n. 112). 


RI ct. inglese Raider di '1.705 tonnelllate è stato consegnato nel settembre scorso al 
governo dell'Indostan che lo ha battezzato Rana. Il caccia entrò in servizio nel 1942 
come unità antisom e scorta convogli; prese parte allo sbarc> in Sicilia nel luglio 1943 e 


ad altre operazioni in Mediterarneo. 


NUOVA ZELANDA 


ESERCITAZIONI NAVALI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 11949, n. 12). 
Una squadra della Marina neozelandese, composta dall’incrociatore Bellona e 


da cinque fregate ha compiuto al largo della Jervis Bay esercitazioni insieme con la flotta 
australiana nel corso del mese di ottobre 11949. 


OLANDA 


COSTITUZIONE DELLA FLOTTA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


L'Olanda aveva in programma la costituzione entro il 1960 di tre Task Forces; 
si ritiene che la prima non potrà essere pronta che nel 1953. Essa sarà costituita dalla n.p a. 
Kavel Doorman di 114.000 tonnellate, acquistata in Inghilterra nel 1948, da due incrocia- 
ciatori antiarei in costruzione, e sei navi scorta anch'esse in costruzione. 

Le altre unità attualmente in cantiere o di prevista messa in lavori sono 6 navi scorta 


e 4 sommergibili. 


SPAGNA 


PROGRAMMI NAVALI («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


I programmi navali della Marina spagnola contemplano la costruzione di: 
— 2ce.tt. di 11.700 tonn. 
— 9 cc. tt. di 2.000 tonn. 
— 9 cc.tt. di 11.000 tonn. 
— 8 navi scorta di 1.700 tonn. 
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— 2 navi pattuglia di 430 tonn. 

— 14 dragamine 

— 10 vedette rapide 

— | veliero come nave scuola 

— 3 sommergibili. 

Dei tre smg. che facevano parte del programma del 1935, uno è entrato in servizio 

e due sono in prova; così pure è in prova un c.t. di '1.700 tonn. (Liniers). Delle navi 
scorta 6 sono in servizio e 2 in collaudo, sette dragamine sono terminati. Tre caccia 
da 1.000 tonn. soon stati posti sullo scalo. La costruzione delle altre unità non è stata 


ancora iniziata. 


SUD AFRICA 


ESERCITAZIONI NAVALI («U. S. Naval Institute Proceedings », 1949. n. 12). 


Nelle acque di Saldanha Bay, a 70 miglia a nord di Capetown, si sono svolte ne: 
settembre 1949, esercitazioni alle quali hanno preso parte le forze aeree del Sud Africa. 
alcune unità della squadra britannica di stazione (un incrociatore e tre unità minori) 


e due navi della flotta del Sud Africa. 


STATI UNITI 


ADM. DENFELD'S REPORT (« Army Navy Journal» 1949, vol. LXXXVII n. 3555). 


ll rapporto annuale dell'Amm. Denfeld, Capo delle operazioni navali è stato questo 
anno presentato sotto forma di pubblico promemoria allo scopo di portare il popolo ame- 
ricano a conoscenza dello sforzo della Marina per continuare ad assolvere i suoi com- 
piti nonostante gli adattamenti ai quali le riduzioni del tempo di pace la hanno 
obbligata. 

Premesso che secondo la sua opinione il 1949 ha rappresentato l'anno critico nella 
stabilizzazione della Marina negli effettivi di pace, afferma l'elevatezza del morale deila 
Marina nonostante la incertezza del futuro. 

Passa quindi in rassegna i vari settori nei quali si è svolta l’attività della Marina 


nel 1949. 


Marina all’Estero 


Mantenimento di forze navali allo scopo di sostenere le forze di occupazione e gli 
interessi degli Stati Uniti nel Pacifico Orientale, in Giappone e in Corea nell'Atlantico 


Orientale e in Mediterraneo. 


Sommergibili e Antissommergibili 


Lavori di trasformazione dei sommergibili della 28 guerra mondiale in sommergi- 
bili forniti di « Schnorkel ». Questi a loro volta saranno sostituiti da nuovi sommergibili 


— 
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di forte velocità in immersione attualmente in costruzione. Avanzate esperienze sono in 
corso per sommergibili adibiti alla lotta antisommergibile, al trasporto di personale, 
viveri e nafta e al lancio di missili radiocomandati. 

Per la lotta antisommergibile oltre ai miglioramenti ottenuti nell'addestramento indi- 
viduale e collettivo del personale è stata curata la trasformazione di cacciatorpediniere 
in caccia specializzati nella scorta antisommergibile. E' inoltre in atto un programma di 
esperienze intese a dotare l'aviazione adibita alla lotta ntisommergibile di uno speciale 
radar capace di individuare sommergibili del tipo « Schnorkel ». 


Aviazione Navale 


Ne è stata migliorata l’organizzazioe con la creazione di organismi ed uffici aventi 
per scopo una più stretta cooperazione tra la flotta e l'Ufficio Piani dell'Aviazione Navale. 
La nuova situazione strategica richiede uno spostamento delle forze dal Pacifico al- 
l'Atlantico ciò che ha richiesto la riattivazione di alcune basi orientali e la chiusura di 


altre occidentali. 


Aviazione della Fanteria di Marina 


L'anno scorso è stato iniziato un energico programma per sviluppare una nuova 
tecnica nelle operazioni ‘anfibie. Per la prima volta è stato possibile impiegare un con- 
siderevole numero di aerei a reazione in appoggio alle forze da sbarco. ll personale 


assegnato a questo corpo comprende 2.280 ufficiali, di cui :1938 aviatori, e 14.503 uomini. 


Marina Metropolitana 


E' stato normalizzata la situazione del personale nonostante le difficoltà derivanti 
dal periodo di smobilitazione. ll programma di addestramento ha potuto rimediare alle 
perdite di personale specializzato. sempre dovute alla smobilitazione, fatta eccezione 
del personale elettronico del quale vi è tuttavia forte necessità. 

E' stato dato un considerevole impulso a un programma per il miglioramento del 
materiale, programma comprendente tutti i provvedimenti per modifiche intese ad ac- 
crescere la potenza militare delle navi esistenti. 

Parecchie unità di notevole efficienza sono sorte dalla trasformazione di navi stan- 
dard in navi con funzioni specializzate. 

Alcuni caccia da 2.100 e 2.200 tonn. sono stati trasformati per adattarli a particolari 
compiti, di scorta e antisommergibili. 

Numerose modifiche riguardano le navi portaerei. 


Nuove Costruzioni . 


Oltre alle modifiche apportate alle unità che già hanno combattuto nella 2* guerra 
mondiale, sono stati raggiunti importanti progressi nei disegni di nuove unità avva- 
lendosi dall'esperienza acquistata nei combattimenti e degli sviluppi della tecnica del 
dopoguerra. Due incrociatori schermo per navi portaerei hanno già raggiunto la fotta. 
Sono state realizzate nuove batterie a doppio uso per i tipi Worchester e impianti in 
torre a tiro rapido per cannoni di 203 mm. per i tipi Des Moines. Questi due tipi di in- 
crociatori hanno in dotazione elicotteri in luogo di idrovolanti; su entrambi sono state 


478 RIVISTA MARITTIMA 


apportate migliorie nei riguardi della sicurezza, resistenza alle avarie e dispositivi 
elettronici. : 

Sono già stati inviati ai cantieri di costruzione i disegni di progetto di cacciatorpe- 
diniere più veloci e più potenti. 

Per i sommergibili si è già detto sopra. 


Elettronica 


In nessun altro campo come in questo vi è stato un maggiore cambio di indina 
tecnici e maggior richiesta di modernizzazione. Le comunicazioni si sono rivolte alle 
frequenze ultra basse e ultra alte per trafficı specifici. 

Sono già a buon punto, nel campo delle alte frequenze, strumenti speciali per l'ap- 
poggio della navigazione a grande autonomia; che nel campo delle basse frequenze sono 
invece ancora allo stato sperimentale. 

Il radar ha fatto ottimi progressi; sono ancora state studiate con buoni risultati di- 
verse contromisure nel campo elettronico. 

In generale lo svolgimento del programma ha bisogno di maggiori fondi per n- 
cerche, tecnici e nuove istallazioni. 


Fanteria di Marina 


Numericamente ha subito solo leggere variazioni, Sono state invece operate diverse 
modifiche nelle dislocazioni dei vari nuclei all'estero senza interrompere l'addestramento 
del corpo. 

Il suo numero attuale è di 84.400 ufficiali, uomini e donne. Essa può inoltre contare 
su una entusiastica riserva di !I02.400 persone, come riserva di terra, e 22.075 come n- 
serva aerea, pronte in qualsiasi momento. 


Personale di Marina 


I piani per la Marina sono in continua evoluzione in dipendenza del bilancio e delle 
relazioni internazionali Attualmente si stanno mettendo in atto le direttive del Presidente 
intese a portare il personale di Marina ad una forza di 45.000 ufficiali e 350.000 uomini. 


Riserva Navale 


La Marina ha cercato di conciliare il rapido sviluppo della propria efficienza e la 
diminuzione del bilancio assegnatole. Per far ciò aveva due vie: intensificare l'addestra- 
mento degli effettivi e stimolare l'entusiasmo della riserva. Entrambe le vie sono state 
seguite. 

Con maggiore efficacia che non si sia stato fatto per il passato l'addestramento de.la 


Riserva è accoppiato a quello degli effettivi. 


Addestramento 


E' questo il primo anno dalla fine della guerra nel quale una relativa stabilizzazione 
del personale ha permesso un'addestramento più intenso che ha ‘potuto conseguire cna 
maggiore efficacia. E' stato inoltre riscontrato, e la ultima leva lo ha definitivamente 
dimostrato, che la intelligenza media delle nuove reclute è la più alta che si sia avra 
nel corso dell'esperienza della Marina. 
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Comitato dei Capi di Stato Maggiore e Coorciinamento nell’ Addestramento delle forze 
Aeree i 


E' stata aumentata la quota dei piloti e del personale a terra. Il numero del perso- 
nale addetto alle scuole di volo è stato portato da 2.000 a 3.000 e gli istrutotri tecnici 
da 4.000 a 8.000. 

Alla conclusione dei corsi di istruzioni su idrovolanti risultò conveniente sostituire 
gli idrovolanti con elicotteri sulle navi da battaglia e incrociatori. i 

Nei corsi di istruzione sono stati introdotti apparecchi ad alta velocità ed apparecchi 
a reazione. Grande impulso è stato dato ai corsi speciali per volo strumentale. Corsi a 
terra sono stati istituiti per istruzioni sulla difesa radiologica, sulle possibilità di vita 
nelle regioni polari, sui nuovi apparecchi elettronici. 


Affari Esteri 


Durante l'anno '1949 il maggior contributo al prestigio e alla politica nazionale ap- 
portato dalla Marina è stato rappresentato dal continuo mantenimeto di forze navali nelle 
zone critiche all'estero, con il vantaggio di raggiungere gli obbiettivi richiesti dall’insta- 
bilità della politica in molte parti del mondo, senza ricorrere, in suolo straniero, a in- 
gombranti ed imbarazzanti istallazioni militari mal sopportate dal senso di indipendenza 
delle locali popolazioni. | 


Piani Strategici e Logistici 


La Divisione Piani Strategici della Marina ha partecipato attivamente agli studi della 
Commissione piani di guerra. Gli studi per la difesa del continente americano sono stati 


sottoposti ad una speciale Commissione dello Stato Maggiore. 


Ace 


INTENSIFICAZIONE NEGLI STUDI DELL’ORGANIZZAZIONE ANTISOM (« Army 
and Navy Journal », :1949, n. 3505). 


Il nuovo Capo dell'ufficio operazioni Amm. Sherman ha chiamato a Washing:on p:ess0 
il suo ufficio l’Ammiraglio F.S. Law per effettuare un approfondito esame della organi2- 
zazione antisom presso ii Ministero e presso la flotta. Ciò ın relazione al fat® che nella 
conferenza di Key West la guerra antisom fu il principale compito affidato alla Marina. 

Nello scorso anno si è avuto un notevole miglioramento nei mezzi assegnati e nel- 
l'addestramento. Attualmente sono in costruzione tre unità di tipo nuovo antisom, ed 
alcune navi portaerei leggere delle classi Saipan e /Indipendence sono state allestite 
per le necessità della guerra antinsidiosa. L'Amm. Law è molto adatto all'incarico avuto, 
specialmente perchè nel 1943 assunse il comando dei reparti che dovevano condurre la 


battaglia dell'Atlantico. 
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EFFICIENZA DELLA MARINA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


La Revue Maritime presenta molto sinteticamente e chiaramente l'evoluzione della 
organizzazione navale americana nel corso del ‘19499. 

Durante l’anno hanno preso servizio tre grandi incrociatori (Roanoke, Newport News 
e Salem); è stata effettuata la trasformazione di uno dei cc.tt. designati a diventare 
unità d'attacco contro i smg., ed è stato proceduto, secondo il programma, alla moder- 
nizzazione della flotta dei sommergibili. 

E' stato messo sullo scalo soltanto l'incrociatore antisom Norfolk; per contro è stata 
sospesa la costruzione della n.p.a. di 65.000, che ha reso liberi i fondi finanziari da in- 
vestire ‘al rimodernamento della n.p.a. maggiori. i.'Oriskany di nuova costruzione en- 
trerà in servizio nel ll950. 

E' noto che nel corso del 11949 le disponibilità del bilancio per la Marina furono fal- 
cidiate; ciò ha reso necessari provvedimenti per la riduzione delle spese ottenuta pre- 
vedendo il passaggio nella riserva prima del giugno !1950 di 77 unità e riducendo i gruppi 
di aerei navali e dell'aviazione dei Marines; in tal modo si avrà una riduzione degli 
effettivi da 515.000 uomini a 460.000. 

Sia questi provvedimenti che le polemiche che li hanno accompagnati, che investono 
1 criteri di distribuzione dei fondi fra le tre Forze Armate, hanno provocato un profondo 
malessere negli ambienti della Marina che hanno dato luogo anche ad incidenti come 
quello della sostituzione del Capo di Stato Maggiore della Marina. 

Le forze navali attive sono divise in due flotte; quella del Pacifico e quella del- 
l'Atlantico, di forza diversa e la prima più debole della seconda. In ogni flotta le navi 
non sono raggruppate in composizioni organiche rigide, salvo che per il reparto desti- 
nato in Mediterraneo che, di massima, è composto di una grande portaerei, di due o tre 
incrociatori, una dozzina di cc.tt. e tre o quattro bastimenti ausiliari. Queste unità però 
vengono sostituite ogni quattro mesi in modo da realizzare una completa rotazione fra 
quelle che costituiscono la flotta atlantica. a 

La Marina americana durante il 1949 è stata molto attiva; oltre le esercitazioni nelle 
regioni a clima freddo ha compiuto, due altri periodi di importanti manovre: una nel 
Mare dei Caraibi ed una nella zona delle Hawai. 

Il tema generale di queste manovre è ‘abitualmente il seguente: un nemico si è impa- 
dronito di un territorio di nazione amica. Le forze americane tendono a rioccupare tale 
territorio la cui difesa navale è dall’avversario ‘affidata quasi unicamente ai sommer- 
gibili ed all'aviazione. 


ESERCITAZIONI D'AUTUNNO A NORD DEL CIRCOLO ARTICO («U. S. Nava! 
Institute Proceedings », 11949, n. '12). 


Alle manovre della flotta dell'Atlantico dello scorso autunno hanno preso parte le 
tre n.p.a. maggiori: Midway, Roosevelt e Philippine Sea, altre tre minori: Wright. Min 
doro, Siboney, 49 cc.tt., 4 incrociatori e molti dragamine, navi sussidiarie, navi scorta ed 
antisom; in tutto un centinaio di unità. 

A queste forze si dovevano opporre i? sommergibili e squadriglie di apparecchi con 
base a terra. Complessivamente 42.000 uomini hanno partecipato alle esercitazioni: la 
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direzione di esse fu affidata al Vice Ammiraglio Duncan; le forze subacquee erano sotto 
il comando del C. Amm. Fife. 

In una prima fase gli aerei terrestri dovevano cercare di respingere le forze di eu- 
perficie nel tentativo di far rotta dal Capo Virginia alla punta sud di Argentia. In altra 
fase era affidato ai sommergibili il compito di bloccare la flotta nello stretto di Davis 
fra la Groenlandia e la Newfoundland. Una parte delle operazioni si è svolta nei climi 


freddi a nord del Circolo Artico. 


LE ESERCITAZIONI DI SBARCO AD OAHU (« U.S. Naval Institute Proceedings », 
1949, n. 112). 


Nelle esercitazioni di sbarco di Oahu nelle Haway, iniziate il 114 ottobre 11949 con 
la partenza del corpo di spedizione da San Diego di California, si sono verificati con 
tinui avvistamenti da parte dei sommergibili della difesa. Gli attaccanti disponevano 
di circa 90 unità navali su alcune delle quali era imbarcata la 2* Divisione di Fan- 
teria (17.000 uomini). Le forze adibite alla difesa delle isole erano rappresentate 
da 9.000 uomini dell’Esercito e 3.000 della Marina. 

Dopo che i sommergibili delle Haway riuscirono ad avvistare le forze attaccanti 
fu provveduto a mettere in stato di allarme le isole. L'attenzione dei difensori fu 
intensificata supponendosi anche qualche sbarco di sorpresa di piccoli nuclei. Nono- 
stante tale vigilanza una piccola formazione di esploratori riuscì a prender terra 
sbarcando da un sommergibile. 

Le informazioni che furono fornite ai difensori stabilivano che lo sbarco sa- 
rebbe probabilmente avvenuto nella baia di Pokai. In realtà esso fu tentato in tre 
funti diversi, ma due dovettero essere abbandonati per lo stato del mare e diff- 


coltà del terreno. 


ESERCITAZIONI NELL’ALASKA (Stampa quotidiana). 


Nel febbraio 1950 nello Yukon ed in Alaska sono state compiute esercitazioni 
irrvernali da parte delle forze armate canadesi ed americane, alle quali presero parte 
circa 5.000 uomini fra i quali alcuni battaglioni di truppe autotrasportate. 

Tema: respingere truppe nemiche giunte in Alaska per via aerea. E questa 
la prima esercitazione in vasta scala nei climi freddi ed ha servito a collaudare le 


‘attrezzature logistiche e ad allenare le truppe. 


n 


LE FUTURE ESERCITAZIONI NEL MARE DEI CARAIBI (Stampa quotidiana). 


Nel febbraio-marzo 1950 sono previste manovre aereo-navali nella zona dei Ca- 


raibi, sotto il nome di esercitazioni « Portrex ». 
Vi prenderanno parte circa 80.000 uomini, La parte culminante delle manovre 
sarà un attacco all'isola di Vicques (a sud-est di Portorico) supposta come peni- 


sola di un continente. 
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I presupposti operativi sono i seguenti: 


— Stato di guerra fra gli Stati Uniti ed un paese aggressore. ll territorio 
continentale degli Stati Uniti è la base terrestre del partito nazionale. 


— Si prevede un attacco anfibio e con truppe autotrasportate per la cos- 
quista della zona in mano nemica (Vicques) che dovrà rappresentare una test 
di ponte per il successivo sviluppo delle operazioni terrestri ed aeree per la con 
quista di una importante località da attrezzare come base per le operazioni aeree 


strategiche. 


— Vicques è in territorio di paesi alleati che però non hanno forze suf- 
cienti per tentare l'impresa di riconquista. 


— Il partito aggressore dopo l'occupazione di Vicques vi si fortifica a 
difesa. 

Dopo queste manovre in gande stile, nel mese di marzo, sono previste eserci- 
tazioni navali nella stessa zona del Mare dei Caraibi con unità delle nazioni del 
Patto Atlantico (Stati Uniti, Gran Bretagna, Canadà, Olanda). 

L'Olanda sarà rappresentata da una n.p.a., un incrociatore, una fregata ed una 
cannoniera; l'Inghilterra da un incrociatore ed una fregata. 


GLI INCROCIATORI NELLA COMPOSIZIONE DELLE FLOTTE (« Army and Navy 
Journal », 1949, n. 3509). 


Due incrociatori sono stati trasferiti nel dicembre 1949 dalla flotta dell'Atlantico a 
quella del Pacifico per equiparare le forze in tale tipo di navi. Essi sono il Juneau ed L 
Rochester; in tal modo la fotta ha tre divisioni di incrociatori ognuna su due unità. 

Tali divisioni risultano le seguenti: 

I - Manchester e St. Paul 


3 - Helena e Toledo 


5 - Juneau e Rochester 


destinate alla Flotta del Pacifico. 


2 - Rcanoke e Newport News 


4 - Salem e Worcester 


6 - Albanie e Des Moines 


destinate alla Flotta dell'Atlantico, dalla quale è distaccato in Mediterraneo un setti mo 
incrociatore, che alla fine del '1949 era il Columbus. 


n rato inerte. ce 
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NUOVA CAMPAGNA DEL NORTON SOUND (Stampa quotidiana). 


La nave sperimentale americana Northon Sound che, come è noto, svolge espe- 
rienze di ricerche scientifiche nel campo dei raggi cosmici, effettua una campagna di 
21 giorni nel golto di Alaska. Si ritiene che » risultati delle ricerche per mezzo dei raggi 
ad alta quota siano particolarmente interessanti perchè nella regione prescelta pare vi 
siano relazioni fra il campo magnetico terrestre e l’attività delle particelle dei raggi co- 
smici. Contemporaneamente sarà effettuato il lancio di missili guidati per studiarne il 
comportamento nelle regioni a clima freddo. 


ASSEGNAZIONE DELLA N.P. A. «BOXER» ALLA VII SQUADRA (Stampa 


quotidiana). 


La n.p.a. Barer di 27.000 tonn. scortata dai cc.tt. Buck e Thomason ha fatto scalo 
a Pearl Harbor nel suo viaggio verso l'Estremo Oriente per raggiungere la VII Squadra 
colà dislocata. La n.p.a. trasporta 90 apparecchi da caccia e da bombardamento. 


DISINCAGLIO DELLA N. B. « MISSOURI (Stampa quotidiana). 


Le operazioni di disincaglio del Missouri fino al 3! gennaio furono tentate con l’alleg- 
gerimento della nave e lo sforzo di 21 rimorchiatori. Ma fu necessario attendere l'alta 
marea del 2 febbraio con l'ausilio della quale riuscirono pienamente. Le operazioni di di- 
sincaglio erano state affidate al Vice Ammiraglio Smith Comandante della Squadra in- 
crociatori dell'Atlantico. 


NUOVO ARMAMENTO DEI « DDK » («Marine News», 1949, n. 12; «La Revue Ma- 
ritime », 11949, n. 44; « The Navy», 11950, n. Il). 


Nei cc.tt. antisom (DDK) di 2.425 tonn. standard, classe «Gearing» modificata, 
l'armamento artiglieresco è stato ovviamente diminuito a vantaggio di quello antisom; 
l'impianto 2 da 127 (cioè la torretta binata sopraelevata prodiera) è stato sostituito da un 
istrice di modello perfezionato o da qualcosa del genere. 


NUOVI SMG. (« Marine News », 1949, n. 12). 


Lia Marina degli Stati Uniti intende costruire un smg. che costituisca un'edizione mi- 
gliorata del tipo XXI tedesco, simile all'U 3017. La velocità in superficie dovrebbe es- 
sere di 18 nodi; la dotazione di siluri dovrebbe comprendere !18 armi 

T smg. Cusk e Carbonero (classe Balao, ma modificati per esperienze con missili 
comandati) 1'8 novembre 1948, durante esercitazioni nel Pacifico hanno lanciato una 


V-I ciascuno. 
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1 due smg. Tang e Trigger, del tipo «attacco » ad alta velocità, con circa 2.000 tonn. 
di dislocamento, sono per ora muniti di motori Diesel, ma verranno dotati di apparati 
motori atomici allorchè lo sviluppo di questi ultimi avrà raggiunto la fase di impiego. 


Si prevede che con tali motori, rerrà raggiunta — in superficie — una velocità dellor- 


dine di 35 nodi. 


NUOVE UNITA’ ANTISOM (« Army and Navy Journal », 1949, n. 3509). 


Nella seconda quindicina di dicembre la Marina ha dato impulso alla preparazione 
alla guerra antisom con l'armamento di un nuovo caccia e con la commessa di un nuovo 
tipo di idrovolante per la vigilanza subacquea. 

L'unità di superficie è la seconda del tipo; esse rispondono ai nomi di Carpenter e 
Owens e sono studiate per la caccia dei smg. ad alta velocità subacquea. Hanno un d:- 
slocamento di 2.400 tonnellate, lunghezza di 119 metri, velocità massima 30 nodi. 

| L'idrovolante sarà munito dei più moderni strumenti di avvistamento e potrà volare 
e compiere il suo servizio anche in condizioni di mare grosso. Il disegno definitivo de- 


riva da una serie di accurate prove su modelli. 


VARO DELLA N. B. «KENTUCKY » (Stampa quotidiana). 


La n.b. Kentucky che era stata impostata nel 1942 verrà presto varata. Taie unità è 
l'ultima corazzata costruita dagli Stati Uniti; ha già avuto due lunghe interruzioni nel 
corso della sua costruzione. Si ritiene che non verrà mai terminata ed appena compiuto 
il varo sarà posta in riserva. Lo scopo del varo è di lasciare Libero lo scalo. 


CONTROLLO DELLE MINE SUBACQUEE (« Army and Navy Journal ». 1949. n. 3505). 


La responsabilità del controllo delle mine subacquee che era affidata all’Esercito è 
stata trasferita alla Marina. Di conseguenza gli stabilimenti (depositi, scuole. ecc...) n- 
guardanti tale materiale guerresco che erano tenuti da organizzazioni dell'Esercito pas- 
sano ca quelle della Marina. | dettagli del trasferimento saranno definiti da una commis- 
sione delle due armi. 

Nota — Si tratta probabilmente di mine antisbarco o di difesa costiera per quanto 
ciò non sia specificato. 


COMMEMORAZIONE DEL 15% ANNIVERSARIO DELL’ARSENALE DI ANACOSTA 
(« U.S. Naval Institute Proceedings », 1949. n. 12). 


La Marina nell'ottobre 1949, ha organizzato una solenne commemorazione del 
150° anniversario della fondazione dell'Arsenale d'artiglieria di Anacostia River. Attual- 
mente lo stabilimento ha impianti ultramoderni di fabbricazione, di studio e vi sono 


impiegate 10.000 persone. 
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' All’inizio della eua vita costruiva anche navi e tale attività durò fino al 1840 ed a 
mano a mano fu sostituita da quella per la fabbricazione delle artiglierie. 

I primissimi cannoni avevano una gittata di !100 metri, ma oggi si costruiscono arti- 
gliere che hanno una gittata superiore a 25 miglia. 

Nella storia dell'Arsenale si ricorda la pittoresca visita nel 1860 di una missione giap- 
ponese dopo il ritorno dal Giappone del Commodoro Perry. Fra le produzioni che hanno 
fatto epoca risulta la costruzione dì !100 carriaggi per cannoni dati in dono al Sultano del 
Marocco, dei macchinari per i lavori nel Canale di Panama e di un cannone a lunga 


gittata su carro ferroviario approntato nella prima guerra mondiale. 


LA BASE DI GUAM (L'Universo », 1949, n. 6). 


Delle isole del Pacifico che, secondo quanto altra volta segnalato, erano state appre- 
state dagli Stati Uniti come basi aereo-navali, molte sono state ora abbandonate. Non 
così quella di Guam, nelle Marianne, la cui base è stata ampiamente sviluppata ed at- 
trezzata per costituire un punto d'appoggio tra le Haway e l'Asia. 

L'isola conta attualmente circa 90 mila abitanti, dei quali più di un terzo sono 
rappresentati da elementi delle forze armate americane. 

Questa base, così sviluppata, costituirà il principale centro di rifornimento dei mezzi 
aerei e navali americani dislocati in Asia, ad Okinawa ed in Giappone. 


LA SCUOLA NAVALE DI MONTEREY (« Army and Navy Journal », 1950, n. 3505). 


La scuola navale di Monterey fu istituita nel 1948 con lo scopo di provvedere alla 
istruzione degli ufficiali di complemento e della riserva della Marina, in modo che essi 
ricevessero un addestramento di specializzazione all'altezza di quello degli ufficiali uscenti 


dell’Accademia di Annapolis. 
1l primo corso di il0 mesi si è concluso per 366 allievi nel dicembre 11948. Nel 11949 


gli allievi ammontarono a 501. Le materie di specializzazione comprendono tattica, co- 
municazioni, informazioni, guerra antisom, elettrotecnica, logistica, amministrazione, na- 
vigazione, leggi navali ed internazionali, artiglieria, aerologia, macchine elettriche, mate- 
matica, controllo delle avarie, relazioni pubbliche. 

Per ogni anno scolastico sono impartite '1145 ore di lezioni. Per gli allievi aviatori i 
corsi sono integrati da Il0 ore di volo ogni mese presso la stazione aerea annessa alla 
scuola. 

Nel settembre 1948 fu trasferita a Monterey anche la scuola di amministrazione per 
brevi corsi di tre mesi per ufficiali da adibire al governo delle piccole isole del Pacifico, 
e nel luglio 11948 anche un corso di specializzazione per ufficiali aerologici. 

I) programma di definitiva sistemazione della Scuola, nella quale dovranno essere ac- 
colti circa 2.500 ufficiali all'anno, è in corso di approvazione da parte del Congresso. 


L’ AMMIRAGLIO DANFELD PRESENTA LE DIMISSIONI (Stampa quotidiana). 


l'Amrafraglio Denfeld, che era stato sostituito nella carica di Capo dell'Ufficio Ope- 


razioni della Marina, per le note divergenze col Governo sulla politica navale, ha pre- 


sentato domanda di dimissioni dalla Marina. 
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MOVIMENTI NEGLI ALTI GRADI (Stampa quotidiana). 


Hanno avuto luogo i seguenti movimenti di Ufficiali Ammiragli: 
— V. Amm. Mc Corrick nominato Vice Capo per la Operazioni Navali; 


— V. Amm. Lowe nominato sostituto Capo delle Operazioni Navali per i Servizi 
Logistici; 


— V. Amm. Cassady nominato sostituto Capo delle Forze Aeree: 
— V. Amm. Carney nominato Comandante della I Squadra: 

— V. Amm. Balleutine nominato Comandante della VI Squadra; 
— C. Amm. Jelley nominato Capo dell'Ufficio Cantieri e Bacini; 


— V. Amm. Felchteler nominato Comandante della Flotta Atlantica. 


SVEZIA 


NUOVE COSTRUZIONI («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


Nel mese di novembre :1949 è stata ordinata la costruzione dei ct. di 2.400 tonnellate 
Smaland e Halland (secondo il Flottes de Combat 1950; 2.300 tonnellate standard. 
IV 120 AA, ll 57 AA, VI 4 AA. VIII tls. 533; altre caratteristiche sconosciute. Il Flottes 
de Combat aggiunge, anzi, che verranno impostati altri due ct. di questo tipo, ‘appena gli 
scali saranno stati resi liberi, col varo, dello Smaland e del Halland). 

Sono in costruzione cinque vedette siluranti da 50 nodi, con propulsione a moton 
Diesel e turbine a gas. Inoltre è in costruzione un piccolo posamine per l'artigliena 
costiera. Sì prevede, infine. la costruzione di 3 smg. e di altre 4 vedette veloci. 


TURCHIA 


CONSISTENZA DELLA FLOTTA («La Revue Maritime », 1949, n. 44). 


Alla fine del 1949 la Marina turca comprendeva: 
1 vecchia corazzata; 
I2 cacciatorpediniere; 
13 sommergibili; 


circa % dragamine. 
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PROGETTI DI AMPLIFICAZIONE DEI CANTIERI NAVALI («La Revue Maritime ». 
1949, n. 44). A 


Una pubblicazione ufficiale del Ministero delle Forze Armate sovietiche stabilisce 
che nel 1950 la Russia inizierà la costruzione di navi da guerra di tutti i tipi. Perciò 
verranno rimessi in efficienza i cantieri del Baltico, del Mar Nero e dell’Artico e ne 


verranno creati di nuovi. 


RESTITUZIONE DI NAVI SCORTA ALL’'AMERICA (« U.S. Naval Institute Proces- 
dings », 1949, n. 12). 


A metà ottobre 1949 è avvenuta a Yokosuka in Giappone la restituzione di nove 
delle ventisette unità scorta imprestate dagli Stati Uniti alla Russia nel :1945. Si tratta 
di unità di '!1.400 tonnellate armate con cannoni da 76 mm. 

il trapasso di bandiera è avvenuto con una breve cerimonia con la quale il Co- 
mandante sovietico Korovkin sul Tacoma ha dato le consegne al C. Amm. americano 
B. W. Deckev. 

Di massima i russi si sono dimostrati piuttosto scortesi. Era loro intenzione che la 
consegna avvenisse senza ‘alcuna cerimonia; comunque durante quella che si è svolta 
non hanno permesso ai pochi componenti della stampa di parteciparvi con la scusa 
che la loro presenza sarebbe stata di inciampo a bordo; infine gli equipaggi, lasciando 
le navi con a riva la bandiera americana, non hanno ad essa rivolto il saluti di 


prammatica. 


MOTOPESCA GIAPPONESI CATTURATI DAI RUSSI (« U.S. Naval Institute Procee- 
dings », 11949, n. 12). 


Navi da pattuglia russe durante il novembre ‘1949, in uno sconfinamento oltre la 
linea Mac Arthur. hanno attaccato circa cinquanta motovelieri giapponesi da pesca. 
L'associazione dei pescatori di Shirahama ha presentato al Generaie Mac Arthur una 
petizione affinchè si adopri per il rilascio dei pescherecci e degli equ paggi. Anche il 
Ministero dei Trasporti si occupa della cosa; secondo la sua versione i battelli cat- 
turati sono 43 e di essi 51 sono stati lasciati liberi e 28 sono rimasti in mani russe, 
Sembra che mentre alcuni pescherecci erano passati nelle acque sovietiche il maggior 
numero di essi sia stato preso sotto le coste giapponesi; si tratta anche delle unità 
più moderne e si teme che la Russia li voglia utilizzare sotto i suoi ordini per la pesca 


nelle proprie acque. 
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FABBRICA DI MISSILI SUL BALTICO («U.S. Naval Institute Proceedings, 199, 
n. 12) 


A Peenemuende suila riva della Germania orientale sul Baltico, ove durante b 
guerra sorgeva una fabbrica ed un campo di prova di missili, i russi hanno ripristinato 
gli impianti con l'ausilio di tecnici tedeschi. Sembra che i sovietici abbiano installato una 
catena di piattaforme di lancio nell'Europa orientale che si sviluppa dal Baltico al 
Mar Nero. 

‘I missili di Peenemuende erano soprannominati dai tedeschi «Fire Lilies»; ess. 
riprodotti e migliorati, possono oggi raggiungere una distanza di 5.000 migiia. Le nuove 
fabbriche sono in caverne recintate da filo percorso da corrente e con protezione di 
campi minati. Circa 3.500 uomini della polizia provvedono alla vigilanza; essi hanno 
a disposizione due flottiglie di lance veloci per la vigilanza dal mare. 


—- è ut si I A A I o 
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NAVE CONTRO AEREO SULL’ATLANTICO («Le vie d'Italia », 1950, n. 2; « Revue 
Maritime », 1950, n. 45). 


Recenti statistiche sul movimento passeggeri attraverso l'Atlantico Settentrionale, 
dove nave ed aereo sono in lotta serrata ormai da diversi anni, confermano la netta 
supremazia della nave, dopo un periodo di aumento delle cifre riguardanti i tra- 
sporti aerei, con un'ascésa rapida nel dopo guerra che si è poi stabilizzata in mode 
da permettere di determinare un rapporto abbastanza preciso. 

Due terzi dei passeggeri che attraversano l'Atlantico scelgono la nave, un 
un terzo l'aereo; nel 1948 su 776.628 persone ben 551.797 si sono serviti di 
transatlantici. 

Si fa notare a tale proposito, che il costo dei « super-aerei » ha raggiunto cifre 
che rendono indispensabile un intervento statale sotto forma di sovvenzione alle 
diverse compagnie di navigazione aerea (gli S. U. intervengono notevolmente), 
poste in condizioni difficili dalla concorrenza dei noli marittimi, che sono in fase 
discendente, 

Un quadrimotore dei più moderni costa L. 30.000 il Kg.: un transatlantico 
capace di 20 nodi orari non supera le 510 lire, E notevolissima la eporporzione 
dei costi di esercizio: 200 lire per tonn-chilometro per i trasporti aerei, e soltanto 
lire 3,40 per quelli marittimi di lusso. 

Le società di navigazione marittime sono anch'esse in concorrenza, ma la bri- 
tannica « Cunard White Star » conserva il primato con 188.000 passeggeri, seguita 
dalla « United States » con 44.000 e dalla « Svenska American Lines » com 33.000. 
La « Compagnie Gènèrale Transatlantique », che nel periodo prebellico gestiva il 
supertransatlantico « Normandie » è ridotta a 17.000 passeggeri. 

Numerose inchieste e statistiche di varie nazioni confermano la supremazia della 
nave, e la stabilizzazione dell’attuale rapporto; si prevedono perciò nuove costru- 
zioni marittime, proprio nel settore passeggeri, che era stato da più parti indicato 
come principale vittima dell'imminente e sempre procrastinata sconfitta del mez- 
zo marittimo. 

Secondo la Revue Maritime, l'esperienza di quattro anni del dopoguerra in 
prova che l'aereo non è un concorrente terribile della nave per 


fatto di trasporti, 
traffici. Non sembra per altro inutile, cercare di determinare, 


ii complesso dei 


al riguardo: 
1) Le influenze esercitate dall'aereo sulla gestione delle navi per quanto 


riguarda il traffico dei passeggeri, delle merci e della posta. 
2) In quale misura lo sviluppo del trasporto aereo potrà condurre a modi- 


ficare il carattere tradizionale del traffico marittimo, 
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Come abbiamo detto l'aereo assorbe in media un terzo del traffico: tale con- 
statazione suggerisce due domande: 


1) Il mezzo aereo ha sottratto passeggeri al mezzo marittimo? 


2) Il mezzo aereo, che in dieci anni ha assorbito un terzo del traffico, 
continuerà a progredire con simile cadenza nel corso dei prossimi anni? 


La comodità del viaggio aereo ha cieato un bisogno di spostamento che la 
rave non avrebbe potuto soddisfare: in effetti l'aereo ha mantenuto in vita un traf- 
fico che la nave non avrebbe potuto fronteggiare, per mancanza di mezzi. 

Per rispondere alla seconda domanda bisogna in primo luogo tenere pre- 
sente che: 


Storicamente: la guerra ha sviluppato i trasporti aerei in modo notevole 
all'ànfuori di ogni questione tariffaria, in un periodo nel quale nel settore dei tra- 
sporti marittimi non ei registravano progressi tecnici degni di nota. La situazione 
ha invece evoluto quando hanno ripreso servizio i transatlantici, in un periodo nel 
quale i progressi tecnici aerei sembrano eottostare ad un netto t1allentamento. 


Psicologicamente: l'evoluzione della mentalità della maggioranza degli utenti 
ron è rapida come quella del materiale e nonostante il coefficiente di sicurezza 
molto elevato dei trasporti aerei, l'idea di affidare la propria esistenza a un mezzo 
aereo ispira ancora una certa apprensione alla maggioranza dei passeggeri. L'’adat- 
tamento di tale mentalità alle nuove condizioni del trasporto aereo avverrà gradual- 


mente e sarà frutto del tempo e dell'esperienza. 


Economicamente: il trasporto aereo è costoso e a tariffa unica (350 dollari 
per una traversata atlantica) mentie la nave offre una gamma di tariffe che la rende 
accessibile ad un'estesa clientela (scendendo sino a 140 dollari per la traversata 
del Nord Atlantico). Inoltre la gestione dei trasporti aerei viene equilibrata me- 
diante sovvenzioni notevoli, che escono dal quadro delle considerazioni puramente 
economiche. ll trasporto aereo rimane, in effetti, costoso; se ne può valutare il costo 
in 13 franchi circa per passeggero-chilometro, contro una media di circa 4 fran- 
chi per la nave di passeggeri. 

Le statistiche dimostrano infine che il trasporto aereo è attualmente in stasi: 
riportiamo le percentuali relative al mezzo aereo: 29.7% per il 1947; 28.7 % 


per il 1948; 29.1 % per i primi tre trimestri del 1949. 


Sembra che in deffinitiva si possa concludere con le seguenti considerazioni: 


a) l'aereo si è infiltrato in tutti i traffici riservati prima esclusivamente 
alle navi; 


b) l’esperienza di alcuni anni prova che esso assorbe in media un terzo 
del traffico; ~ 


c) questa percentuale migliorerà lentamente negli anni futuri; 


d) lo sviluppo della concorrenza dell'aereo alla nave dipende dalla sua 
attitudine a diminuire i costi di esercizio, e quindi le proprie tariffe, o dalla 
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vclontà del governo di mantenere, «ed anche di sviluppare, il regime di sov- 


venzioni attualmente in vigore. 


Ma l’importanza del trasporto aereo è intanto tale da costringere gli armatori 
4 rivedere le loro concezioni tradizionali del trasporto passeggeri. Conviene a 


questo riguardo operare una distinzione fra: 


a) ‘traffico transatlantico internazionale; b) traffico di media densità; c) traf- 


fico a breve distanza. 


Quanto al primo le statistiche prebelliche dimostrano che il 50 % della clien- 
tela transatlantica utilizzava le dieci unità più rapide, mentre il 50 % residuo si 
divideva fra le altre 72 navi. Sembra dunque che nonostante la differenza di ve- 
locità contro la quale la nave è impotente a lottare, le compagnie di navigazione 
ron saranno affatto sollevate dalla necessità di realizzzare la velocità massima; solu- 
zione, del resto, che sei rivela spesso più economica attraverso la soppressione di 
una unità. [l tonnellaggio delle navi future sarà d'altronde a parità di velocità, molto 
inferiore a quello delle navi prebelliche. Ma le comodità offerte ai passeggeri non 
dovranno scendere sotto certi limiti. 

Per i traffici di media densità, del tipo di quelli che la Francia assicura con 
i suoi possedimenti d'oltre mare (Estremo Oriente, Madagascar, ecc.) le considera- 
zioni di velocità perdono d'importanza data la grandissima differenza di durata 
del viaggio aereo e di quello marittimo. Il reddito della nave sarà assicurato da una 
velocità economica e da una capienza elevata. 

Per il traffico a breve distanza (per la Francia: linee per l'Algeria, il Maroc- 
co, ecc.) il reddito delle navi a velocità necessariamente elevata dovrà essere as- 
sicurato da un aumento importante della capienza ottenuto con una revisione delle 
concessioni che di solito si fanno all'erredamento delle navi, a favore di impianti 
semplici e confortevoli, adeguati alla durata del viaggio che non eccede le 20 ore. 
Le tariffe potranno allora essere ridotte in proporzione della diminuzione dei costi 
di gestione e dell'aumento di capienza. 

Le possibilità del trasporto merci per via aerea nonostante gli incontestabili 
vantaggi dell'aereo per il trasporto rapido di talume merci, rimangono trascurabili 
rispetto alla entità del traffico marittimo (32.000 tonn. contro 20 milioni di tonn., 
circa nel 1948). ll primo è il più costoso ed il secondo è il più economico tra i 
mezzi di trasporto esistenti. Lo scarto fra il costo di esercizio a tonn. Km. sopra un 
perco1so transatlantico (120 fr. circa per il mezzo aereo, fr. 0,43 per una nave 
da carico, e quindi, fra il nolo di una tonn. di merci pesanti trasportate sul Nord 
Atlantico (635.000 fr. per aria, 3.000 per mare) è troppo grande perchè per 
molto tempo ancora il mezzo aereo possa esercitare una influenza sensibile sulle 
caratteristiche del trasporto marittimo. 

Per il trasporto della posta i vantaggi che offre l'aereo sono tali che la nave 
ron può pensare a contestargliene la esclusività. Si tratta di un servizio pubblico 
accettato sinora dalla nave più come una soggezione che come elemento di traffico 


simunerativo, che può essere affidato esclusivamente al mezzo aereo. 
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~ 


PREZZI DELLE NAVI («Lloyd's List », 18 gennaio). 


Al varo della motonave « India » (7.000 tonnellate di portata) costruita in 
Inghilterra per conto della Companhia Nacional de Navegascao di Lisboma, il direttore 
del cantiere di costruzione dichiarò, parlando della questione del prezzo fisso per il 
naviglio: Sembra impossibile, nell'attuale situazione politica, stabilire un prezzo fisso 
per le navi senza incorrere in notevoli rischi perchè i costruttori, fino a quafido 
il Governo controlla tutto l'acciaio, il legname, gli oneri della mano d'opera, etc. 
non si possono prevedere i gravami ai quali il Governo potrà assoggettarli entro un 
periodo di due anni. Sono favorevole ad un movimento per il prezzo fisso, ma ri- 
tengo che solo il Governo è in grado di dare un contributo sostanziale alla soluzione 
di tale problema. 


VENDITA DI NAVI DI SECONDA MANO («Fairplay », 1950, n. 3477; « Scandinavian 
Shipping Gazette », ll gennaio). 


All'inizio del 1949 si poteva prevedere che la caduta dei valori delle navi di 
seconda mano, della quale si erano avuti indizi negli affari registrati nella ultima 
parte dell'anno 1948, sarebbe continuata. 

Gli affari di compra-vendita navi nei primi mesi del 1949 non facevano presa- 
gire una forte diminuzione, ma la depressione successivamente si è aggravata. ll numero 
minore di affari di compravendita nel 1949 può essere attribuito al fatto che « molti 
acquirenti potenziali sono tuttora in attesa di un qualche fattore di stabilizzazio 
ne». La restrizione negli acquisti è dovuta anche alla recente svalutazione e alla 
penuria di dollari. E poi da ricordare che nei primi mesi dell'anno 1949 sono stati 
venduti parecchi Victory canadesi, a carbone (10.300 tonn, portata; costruiti 
nel 1943-44) a prezzi fia 625.000 e 650.000 dollari ciascuno mentre naviglio si 
mile è stato offerto alla fine dell'anno, a dollari 450.000 « senza trovare compratori». 

La diminuzione dei prezzi risulta particolarmente evidente dalle vendite di 
navi di seconda mano, di età superiore ai venti anni. 

Lo stesso argomento è trattato forse in modo più dettagliato da Otto Daniel- 
sen sulla Scandinavian Shipping Gazette. Egli, affermando che il mercato delle 
navi di seconda mano non è stato molto attivo, ha confemato per altro che la 
domanda di naviglio è stata piuttosto viva durante il 1949 da parte dei paesi 
mediterranei: Italia, Grecia, Turchia ed altri ancora. 

Però mentre negli anni precedenti erano i venditori che fissavano i prezzi 
ora sono in genere gli acquirdati che li stabiliscono e riescono a ottenerli. Le voci 
in merito a una prossima svalutazione che. circolavano durante l'estate scorsa in- 
dussero i compratori ad attendere, ma, a svalutazione intervenuta, molti arma- 
tori ritirarono le navi in attesa di un aumento nei prezzi perchè presumevano, con 
una certa ragione, che la svalutazione non dovesse riguardare valoti già stabiliti. 
Altri invece continuarono ad offrire il naviglio a prezzi ancora ridotti perchè a 
distanza di un mese dalla svalutazione non si notò alcun segno di miglioramento 
nei noli mentre i prezzi delle materie prime subivano invece notevoli aumenti; e ciò 
aggravò la situazione. Verso la fine ottobre sembrò che i noli migliorassero; alcune 


cisterne che erano in disarmo vennero rimesse in esercizio, e la richiesta di na- 
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viglio diventò di nuovo attiva. E’ probabile che la svalutazione consentirà 
ai mercati di trovare gradualmente un livello più stabile. Un attento confronto tra 
le vendite del 1949 e del 1948 ha permesso di accertare le seguenti riduzioni 
di prezzi per navi europee. 

l ribassi per navi da carico ordinarie non inferiori alle 3500 tonnellate di 
portata sono stati del 20 % circa per navi intorno ai 10 anni di età, dol 30 % circa 
per navi intorno ai 20 anni e del 50 % circa per navi intorno ai 30 anni. La di- 
minuzione per navi inferiori alle 3500 tonn. è stata maggiore per le navi ordi- 
narie da carico inferiori alle 3500 tonn.: circa il 30-35 % pet navi intorno ai 10 
anni di età; 48-50 % per navi intorno ai 20 anni e 60-70 % in meno per navi 
intorno ai 30 anni di età; praticamente non c'è stato mercato per le navi più 
vecchie. |] soli paesi che hanno acquistato naviglio vecchio sono stati l'ltalia, la 
Grecia e la Turchia; ma è stato possibile vendere solo quando i prezzi sono stati 
molto bassi. Sul mercato americano i piezzi sono scesi a un livello inferiore a 
quello dei mercati europei, ma gli armatori americani saranno costretti a ridurre 
ulteriormente i prezzi se desiderano avere ancora possibilità di vendita sul mercato 
europeo o di altri paesi che hanno deprezzato la propria valuta, perchè gli acqui- 
renti europei devono adesso tener conto di un aumento di prezzo del 30 % se il 
prezzo è stabilito in dollari (e sono ben pochi i paesi che possono effettuare pa- 
gamenti in dollari). I venditori americani se desiderano vendere il proprio navi- 
glio sul mercato europeo devono trovare un modus viventi per contentarsi di un 
pagamento totale o parziale in sterline. La caduta dei prezzi del vecchio naviglio 
inefficente è stata particolarmente grave. Prima della guerra gli Stati Baltici e 
la Finlandia acquistavano navi molto vecchie, ma ora che gli Stati Baltici non 
esistono più e la Finlelndia acquista solanto naviglio nuovo, il risultato è 
che il mercato delle navi vecchie diviene sempre più ristretto, eliminando 
così qualsiasi dubbio circa l'inevitabile caduta dei prezzi delle vecchie navi che 
secondo il Danielsen scenderanno del 100 % rispetto ai piezzi prebellici. E’ pos- 
sibile che i tedeschi abbiano interesse a comprare navi vecchie; essi infatti desi- 
derano acquistare navi, ma difettano di capitali; è probabile perciò che quando. 
avranno dagli alleati il permesso di procedere agli acquisti dovranno contentarsi 
delle navi più vecchie e a buon mercato (N. d. D. Hanno ottenuto frattanto il 
permesso e hanno cominciato ad acquistare navi di seconda mano). 


TURISMO AMERICANO VERSO L'EUROPA («Journal Marine Marchande », 1950, 


n. 1573; « Journal of Commerce », 25 gennaio). 


Secondo le più recenti previsioni degli esperti del turismo nordamericano 
del Department of Commerce circa 250.000 persone verranno nel 1950 dagli Sta- 
ti Uniti in Europa. Detti calcoli sono basati più sulla reale capacità di trasporto 
dei mezzi aerei e marittimi disponibili, che non sugli elemdnti più  ottimistici 
forniti dai vari uffici viaggi e dalle agenzie passeggeri delle diverse compa- 
gnie. Nel corso del 1949 si calcola che dalle 160.000 alle 200.000 persone siano 
venute dall'America in Europa. Le cifre esatte saranno rese note non appena sarà 
stato ultimato lo spoglio dei dati statistici del traffico passeggeri. Intanto negli 
Stati Uniti si fa il possibile per incoraggiare i viaggi per l'Europa anche nella 
cattiva stagione, e pare che tali sforzi diano già buoni risultati sopratutto per i 
viaggi per l'Inghilterra e Italia. In vista appunto dell’eccezionale flusso di turisti 


` 


494 RIVISTA MARITTIMA 


sopratutto verso l'ltalia le varie compagnie di navigazione hanno deciso di rinfor- 
zare i loro servizi tra America ed Europa. Così ad es. la White Star Line toglierà 
navi dalla linea dell'Australia per inserirle sulla rotta del Nord Atlantico, mentre 
le Home Lines e la General Steam Nav. Co. of Greece istituiranno speciali itine- 
rari ed aumenteranno il numero delle partenze. 

La rivista francese aggiunge che in un articolo dedicato allo sviluppo del tu- 
rismo europeo, il a fournal of Commerce» di New York dichiara che i paesi 
europei, se vorranno raggiungere al termine del Piano Marshall le entrate oscil- 
lanti tra 700.000.000 e 900.000.000 sterline all'anno, che si sono prefisse, dovranno 
dare un impulso maggiore al turismo durante la stagione invernale e nel contempo 
attrezzarsi convenientemente per far fronte ad un aumento considerevole dei turisti 
che utilizzano le linee aeree nel corso dei mesi estivi. | progetti europei prevedono 
un 500.000 turisti americani all'anno, sino al 1952. Ora si stima che, a quel- 
l'epoca, la capacità di trasporto delle navi sarà di circa 450.000 passeggeri di tutte 
le categorie (cioè non solo turisti, ma pure diplomatici, funzionari, commercianti, ecc.). 
E difficile valutare, la capacità dei trasporti aerei suscettibili di rapidi aumenti im- 
mediati nei periodi li punta. E' indispensabile, comunque, se si vogliono sod- 
disfare tutte le categorie di turisti, di estendere la stagione turistica ad un pe- 
riodo più lungo dell'attuale; ed è questo che si sforzano di ottenere le compa- 
gine di navigazione marittima e aerea. Le società aeree americane, ad es., hanno 
già istituito tariffe invernali ridotte. 


STATISTICA DEI NAUFRAGI DEL LLOYD'S REGISTER («Engineering >», 195%, 
n. 4384). 


Durante il trimestre chiuso il 30 giugno 1949, a causa di accidenti o per 
forza di tempo, sono andati completamente perduti o sono stati messi fuori uso 
40 piroscafi e motonavi per complessive 59.571 TSL. Sei navi per 29.605 TSL. 
appartenevano a proprietari britannici e dell'Irlanda settentrionale, e tra esse le 
più importanti erano i piroscafi « Magdalena », (17.547), « James Clunies » (7.850), 
e « Corcrest » (2.373). 

Il « Magdalena » andò in secco su una catena di scogli affioranti a un miglio 
a sud delle isole Tijucas al largo della costa del Brasile il 25 aprile 1949. Il giorno 
seguente venne rimessa a galla e presa a rimorchio, ma si spezzò in due nei pressi 
del porto di Rio de Janeiro. 

ll « James Clunies» che trasportava un carico di grano naufragò il 21 aprile 
a due Km. da Punta Mogotes (Argentina), e il « Corcrest » andò perduto a seguito 
di una collisione cam un relitto il 21 giugno mentie si trasferiva in zavorra da Roche- 
ster a Sunderland. 

Nel trimestre in esame tre navi andarono perdute per urto contio mine e cioè: 
il piroscafo belga « Princesse Astrid» di 2950 TSL., il 21 giugno, il piroscafo nor- 
vegese « Henrik » di 1301 TSL. il 25 maggio e il piroscafo svedese « Bidia» di 
428 TSL. il 5 maggio. 

Le navi demolite o messe fuori uso per cause diverse da quelle anzidette furono 
‘n totale 38 per un ammontare complessivo di 122.759 TSL., 13 di queste, per 
51.224 tonn., erano piroscafi e motonavi di proprietà britannica. Le due più grandi. 
entrambe demolite, erano i due piroscafi da 10,000 TSL. « Cornwall» e « Talem » 
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costruiti rispettivamente nel 1920 e nel 1923. Un'altra nave britannica, il piroscafo 
« Empire Conyngham » di 1354 TSL., costruito nel 1899, fatto colare a picco dal 
Coverno inglese con un carico di munizioni che dovevano essere distrutte. La ridu- 
zione lorda delle flotte mercantili di tutto il mondo, per qualsiasi causa, verificatasi 
nel corso del secondo trimestre 1949, comprendeva pertanto 78 navi per comples- 
sive 182.330 TSL., 19 delle quali, per 80.829 TSL., di proprietà del Regno Unito. 


Si ricorda che le statistiche in esame riguardano le navi da 100 tonn. di stazza 


forda in su. 


PERDITE DI ELICA DA PARTE DELLE NAVI («Lloyd's List », 3 gennaio). 


Nell'ultimo trimestre 1949 le seguenti navi hanno perduto l'elica; fra esse ne 
sono incluse cinque costruite in periodo di guerra di cui due Liberty (nel precedente 


trimestre quattro fra sette navi che avevano perduto l'elica erano Liberty). 


Ottobre. 


« Clarke's Wharf » (petroliera) Americana 10.296 tann. lorde, costruita 1935 
Aruba per Boston. Perduta l'elica in 32.33 N, 69.28 W, e rimorchiata a New York. 


« Nuria R.» spagnuola, 2733 tonn. lorde, costruita nel 1893, Barcellona per 


Gijon. Perduta l'elica in 43.15 N., 9.12 W., e rimorchiata a Ferrol. 


« Navigator » (Liberty) panamense, 7176 tonn. lorde, costruito 1943, Yoko- 


svka per Vancouver, in zavorra, perduta elica in 48.5 N, 148 W, e rimorchiata a 


Vancouve:. 


« Marie Skou » danese, 5906 tonn, lorde, costruito nel 1923, Bordeaux e Saigon 


per Haipbong. perduta elica a 29 miglia circa da Tourane e rimorchiato a Tourane. 


a Stad Dordrecht », olandese, 2901 tonn. lorde, costruito nel 1945. Rotterdam 
per Stettino. Perduta elica in 53.35 N, 6.7 E, e rimorchiata ad Amsterdam. 


Novembre. 


« Danby », inglese, 4281 tonn, lorde, costruita nel 1937, Dublino per Swansea, 
in zavorra. Perduta elica due miglia ad ovest del faro galleggiante di St. Gowan e 


rimorchiata a Swansea. 


« Thalamus » (petroliera), inglese, 10673 tonn. lorde costruito 1945, Mena . 
el Ahmad, Kurvait Bay per Rotterdam. Perduta elica in 26.28 N. 53.15 E e rimor- 
chiato a Bombay. 


« Wiliam A. Graham > (Liberty) americana, 7177 tonn. lorde, costruito 1942 
Yokohama per Guam in zavorra, Elica perduta 125 miglia a sud ovest di Guam e ri- 


raorchiata a Guam. 
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CISTERNE MONDIALI («Fairplay ». 1950, n. 3433; « Journal Marine Marchande ». 
1950, nn. 1571 - 1575). 


Dalla seguente statistica si rileva la consistenza di alcune flotte petroliere alla 
data predetta (gli elementi sono stati pubblicati nel fascicolo di gennaio del Bulletin 
dell'American Bureau of Shipping): 


Portata © Vel. media 
tonn. n nodi 
Stati Uniti . . . . . . 8.640.000 14,4 
Panama . . . . . . . 2.410.000 13.5 
Norvegia . . . . . . . 3.194.000 12.6 
Gran Bretagna . . . . . 5.333.000 12.1 


In aggiunta al naviglio registrato sotto bandiera statunitense, le compagnie petro- 

liere degli Stati Uniti avevano 3.508.000 torin. di portata registrate sotto altre bandiere: 
le principale delle quali era panamense, con 1.444.000 tonn. Ciò porta il totale 
del naviglio cisterniero americano a tonn. 12.148.000 di portata con velocità me- 
dia di nodi 14,1 Sotto questo punto di vista è interessante notare che la tendenza 
a immatricolare all'estero le cisterne statunitensi è evidentemente in aumento poi- 
chè delle 29 nuove petroliere da 26.500 a 30.000 tonn. di portata completate nei 
cantieri americani nel 1949, tutte « eccetto tre » sono state iscritte sotto bandiera 
di Liberia, Panama, Honduras, Venezuela. La Liberia sembra una nuova scoperta 
pei coloro che cercano facilitazioni nell'equipaggiamento e così via. Sin dal set 
tembre 1945, la velocità media della flotta petroliera mondiale che adesso conta 
tonn. 25.666,503 di portata (secondo le statistiche di John L. Jacobs) è salita 
da 12.8 nodi a 13.2 nodi. . 
Riuniamo qui alcune altre notizie sulle cisterne. Quanto a quelle statunitensi osser- 
viamo che esse sono 385, « attualmente in attività », di cui 239 in cabotaggio. 
D'altra parte la flotta mondiale di cisterne sei mesi fa totalizzava tonn. 24.787.322 
di portata. C'è stato quindi un aumento; da, luglio a dicembre tonn. 1.100.000 sono 
state costruite. Nello stesso tempo, 265.000 tonn, sono state demolite o perdute 
mentre dieci petroliere tipo Liberty ed una tipo Victory sono state convertite al 
trasporto di merci secche. L'aumento «netto» del naviglio petroliero ascende a 
29 navi per circa 880.000 tonn, di portata, P 


ARGENTINA 


LINEA COL GIAPPONE (« Scandinavian Shipping Gazette ». 22 tebbrai^, 


In relazione al proprio intendimento di sviluppare la marina mercantile 24 
zionale, l'Argentiha sta studiando un servizio marittimo fra Buenos Aires ed il Gap- 
pone. Una nave della flotta di stato nazionalizzata partirà per un viaggio di prova 


col Giappone. 
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AUSTRALIA 


PIANO DECENNALE DI COSTRUZIONI NAVALI (« Journal Marine Marchande. i950, 


numero 1575). 


Su proposta di Mac Leay, Ministro della Marina Mercantile e dei Carburanti, 
l'Australia ha iniziato lo studio di'un programma decennale di costruzioni navali. 


AUSTRIA 


CONCORRENZA FRA TRIESTE ED I PORTI DEL MARE DEL NORD («Fairplay », 
1950, n. 3479). 


La concorrenza diventa sempre più viva per il traffico austriaco di transito. 
Il porto di Anversa, ad esempio, sta progettando speciali tariffe ferroviarie per at- 
trarre il traffico di transito da e per l'Europa centrale. Nel complesso i porti del 
Mare del Nord confidano nelle grandi facilitazioni offerte agli importatori ed espor- 


tatori austriaci, che fanno regolare tutte le spese con valuta austriaca. 


BELGIO 


TRAFFICO OSTENDA DOVER (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1574). 


Nel 1949 il traffico servito dai piroscafi statali è stato superiore del 25 % a 


quello del 1948. 


ANVERSA COME PORTO RENANO (« Fairplay », 1949, n. 3474; « Scandinavian Ship- 
ping Gazette », 22 febbraio). 


Si deplora spesso, ad Anversa, che alcuni circoli marittimi olandesi minimizzino 
la importanza di Anversa come porto renano, asserendo che solo Rotterdam — e 
fino a un certo punto Amsterdam — hanno diritto a tale titolo. Ma i circoli 
marittimi belgi osservano che Anversa nel passato è stata sempre considerata un 
tradizionale porto renano, e che il suo traffico con il Reno posa su sane basi geo- 
grafiche ed economiche. La guerra ha però disturbato fondamentalmente il traffico 


Cd 
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belga di transito con la regione renana, che ripreso dopo la guerra su scala ridotta, 
nel 1948 raggiungeva soltanto il 38 % del suo valore prebellico; ma oggi la situa- 
zione tende a normalizzarsi perchè i fattori economici riguadagnano il loro pieno 
valore. E il 1949 ha visto accentuarsi tale generale tendenza. Anversa per affermarsi 
nuovamente come porto renano deve però lottare contro vari ostacoli e cioè: a) la 
deviazione artificiale di gran parte del traffico renano verso i porti tedeschi del 
Mare del Nord; situazione che sussiste ancora largamente; b) sfavorevoli condizioni 
dei prezzi e dei salari pagati ad Anversa rispetto a quelli dei principali porti esten 
concorrenti. 

Ciononpertanto i traffici base del ferro e dei cereali, destinati al settore del 
Reno e del carbone e della potassa che da lì provangono, stanno rapidamente ritor- 
nando a servirsi degli impianti portuali di Anversa, 

1 diritti belgi ad adeguate comunicazioni con il Reno sono stati riconosciuti 
da un comitato creato subito dopo la prima guerra mondiale, ma i piani per collega- 
menti più brevi e sicuri degli attuali, in un primo tempo approvati dall'Olanda. ven- 
nero, in seconda lettura, respinti. Due schemi sono stati proposti dagli Olandesi ma 
hanno dovuto essere respinti perchè inadeguati e tali da arrecare scarsi vantaggi. 

La ragione più forte che milita a favore di Anversa in funzione di porto renano 
è però data dal notevole volume di traffico da e per le zone del Reno che transita 
per Anversa: più di 8 milioni di tonnellate di merci da e per il Reno sono passate per 
Anversa nel 1937; il traffico che ammontava a 2 14 milioni di tonn. nel 1948, nei primi 
sei mesi del 1949 è salito a non meno di 3 milioni di tonnellate. 


CANADA 


ACCIAIO TEDESCO PER LE COSTRUZIONI NAVALI CANADESI («Lloyd Anver- 


sois », 25 gennaio». 


I cantieri Vickers (Montreal) hanno ordinato 900.000 dollari di acciaio in la- 
miere, per costruzioni navali, allo stabilimento (Stahlunion) di Dusseldorf. 


GERMANIA 


CONCORRENZA FRA I PORTI DEL MARE DEL NORD («Fairplay », 11950, n. 3479). 


Nel Mare del Nord sino a poco tempo fa i più pericolosi concorrenti dei pert 
belgi erano quelli tedeschi che tentavano — grazie alla Seeausnahme tarife — ċ 
assicurarsi la maggior parte del traffico proveniente dal settore del Reno. Sembia 
che questa pregiudizievole situazione tenda a migliorare perchè i tedeschi lamentace 
che le predette tariffe speciali ferroviarie non vengono più strettamente applicate 
con gravi conseguenze per i porti tedeschi del Mar del Nord. 


° 
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1 circoli marittimi belgi insistono sulla necessità vitale per il Benelux di impedire 
provvedimenti discrimatorii (del genere della Seeausnahme tarife) contro i porti 
renani belgi e olandesi. La seguente tabella indica la percentuale di traffico dei porti 
belgi, olandesi, tedeschi nel 1948 in confronto al 1938; essa è stata preparata da 


un esperto tedesco: 


Anversa . . . . 942% Amburgo. . . . . 31 % 
Rotterdam . . . . 37.7% Brema . . . . . 68.5% 
Amsterdam . . . . 78.5% Enden a 47 %, 
Benelux . . . . . 59.1% porti tedeschi . . . 42.4% 


RICOSTRUZIONE MARINA MERCANTILE (« Journal Marine Marchande », 1949, 
n. 1566, :1950, nn. (1572-1575; « Die Presse », 24 gennaio; « Fairplay », i1950, n. 3483). 


ll Ministro dei Trasporti Seebohn ha dichiarato alla stampa che la ricostruzione 
della marina tedesca richiederà 1.600 milioni di marchi (marco = Lire 151,60). 
Il Governo Federale contribuirà con 650 milioni di marchi; gli investimenti privati 
ammonterebbero a 800 milioni circa mentre ai 150 milioni di marchi residui si do- 
vrebbe provvedere con fondi E.R.P. ll Ministro ha fatto capire che i «droit de 
tirage» garantiti dall'Inghilterra — circa 18.500.000 di sterline — sarebbero in- 
vece utilizzati per l'acquisto di navi estere. 

Tali diritti, garantiti dallo scorso ottobre 1948, epoca della costituzione del 
Fondo Monetario Internazionale, possono essere utilizzati in caso di deficit inglese 
nella bilancia dei pagamenti tra Germania Occidentale e Inghilterra. Essi dovranno 
essere impiegati al più presto perchè sembrano destinati a scomparire con la en- 
trata in vigore del nuovo accordo per i pagamenti inter-europei che è tuttora allo 
studio. | costruttori navali tedeschi avranno un trattamento preferenziale nella ri- 
partizione di questi crediti e per un periodo (ancora da stabilire) non dovranno 
pagare interessi. ll Ministro ha insistito ancora sulla urgente necessità di ricostruire 
e rimodernare ì porti marittimi. 

In una riunione tenuta a Brema per studiare il problema del finanziamento 
delle costruzioni navali, Kaisen, presidente del senato, ha invitato i convenuti a non 
essere troppo ottimisti circa l'assistenza del Governo Federale. Tuttavia, ricollegando 
la ricostruzione della Marina Mercantile al principio generale del Piano Marshall, 
egli ritiene che il controvalore degli aiuti americani potrà «dare un notevole con- 
tributo all'armamento nazionale ». Un rapporto globale è stato presentato dal diret- 
tore del cantiere Vulkan, Kabelac, il quale calcola la potenzialità di produzione dei 
cantieri tedeschi in 160.000 t.s.l. per l'esercizio 1950-51 e in 260.000 t.s.l. per 
quello seguente. Un corrispondente programma di nuove costruzioni richiederebbe 
225 milioni di marchi per il primo esercizio e 275 per il secondo, dei quali 170 
e 220 milioni rispettivamente dovrebbero essere forniti dal credito, ammettendo 
nell'ipotesi più favorevole che gli armatori possano disporre di circa il 20 % dei 
capitali occorrenti. 

Dato che Brema nell'anteguerra era il porto di armamento di un terzo circa 
della marina mercantile tedesca e che i suoi cantieri rappresentavano il 30 % circa 
della potenzialità tedesca nel campo delle costruzioni navali, si desume che Brema 
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dovrebbe contribuire al nuovo programma con capitali pari a 67 ed a 82 mi- 
lioni di marchi rispettivamente per il primo e il secondo esercizio, largamente supe- 
riori alle possibilità della città, dei suoi canteri e dei suoi armatori. D'altra parte 
l’impiego completo del personale dei cantieri dei loro sub-contraenti è «il pro- 
blema della economia bremana ». Il personale che prima della guerra ammontava 
a 20.000-25.000 persone è diminuito a 9% 10.000 per una cinquantina di imprese 
che nell’anno che ha seguito la riforma monetaria, hanno realizzato una cifra di 
affari pari a marchi 60.200.000. Su tale somma si contano soltanto 13 milioni 
di costruzioni nuove per il cabotaggio e la flotta peschereccia mentre le ripara- 
zioni per l'industria terrestre rappresentano 36 milioni, le riparazioni di favi 
straniere 4 milioni, ecc. Non solo le nuove costruzioni sollevebbero molto il mer- 
cato del lavoro ma i salari corrisposti dai cantieri e industrie annesse rianimereb- 
bero l'economia cittadina in modo durevole. 


Ora il « Fairplay » ricorda che la ricostruzione della marina mercantile tedesca, 
in accordo con le decisioni di Petersburg, richiama una gran parte dell'attenzione 
politica e parlamentare e che la maggioranza del Bundesrat « favorisce la concessione 
di un prestito di 150 milioni di marchi ». Solo il 3 % della marina mercantile tedesca 
è sopravissuto alla guerra, mentre i 40 piroscafi di cabotaggio (ciascuno di 1500 t.s.l.) 
e le 60 motonavi della medesima categoria attualmente in costruzione sono stati in 
parte finaliziati direttamente dai territori marittimi tedeschi. Il sotto-comi- 
tato del Bundesrat ha accertato che tali paesi non hanno la possibilità 
di finanz'are ulteriori costruzioni navali e pertanto l’intero territorio del Bund do- 
vrebbe partecipare alla ricostruzione della marina mercantile nazionale. Attual- 
mente la repubblica tedesca spende 230 milioni di dollari all'anno per i trasporti 
marittimi. Se il piano E.R.P. riesce, e se sararino disponibili per la metà del 1951 
le occorrenti navi di altura e di cabotaggio realizzerà un'economia di 44 milioni di 
dollari all'anno, 


Oggi la marina mercantile tedesca può dar lavoro a 7.500 marittimi, circa 
il 12,5% della mano d'opera impiegata prima della guerra. Ed anche i cantieri 
danno lavoro ad un'aliquota ben modesta rispetto all'anteguerra; la disoccupazione 


nelle zone marittime è un problema assai preoccupante. 


D'altra parte nella seduta del 10 febbraio, il Consiglio Federale di Bonn ha 
adottato all'unanimità una risoluzidine che invitava il governo a destinare al più pre- 
sto la somma di 150 milioni di marchi, prelevata sul controvalore degli aiuti Mar- 
shall, per ricostruire la marina mercantile (sono i 150 milioni anzidetti dei quali 
i! Bundesrat favorisce la concessione). Tale ricostruzione è prevista dai piani già 
citati di questa nota, ma la stampa marittima tedesca, nel prendere atto delle inten- 
zioni del Governo insiste perchè la marina nazionale « rimanga affare di impresa 
(e di iniziative) private »; dice ad esempio lo « Hamburger Hafen Nachrichten » 
che « tutti i provvedimenti che mirino a costituire una flotta gestita o controllata dallo 
Stato devono essere esclusi ». ll dottor Seebohn aveva già detto: «La marina mer- 


cantile tedesca è cosa che riguarda l’intera nazione ». 


Per l'impiego dei fondi iniziali occorre vedere se è preferibile costruire navi 
nuove o comprare navi di seconda mano sul mercato estero. La rivista « Hansa» 
ta osservare che la seconda soluzione permetterebbe all'industria marittima di dare 
efficace contributo per stabilire più rapidamente l'equilibrio della bilancia dei 
pagamenti. 
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PROVVEDIMENTI DEL GOVERNO DELLA GERMANIA OCCIDENTALE A FA- 
VORE DELLA PROPRIA MARINA MERCANTILE X« Lloyd Anversois », 26 gen.). 


Il Governo di Bonn ha deciso di diminuire il prezzo del carbone utilizzato dalla 
marina mercantile tedesca di 15 marchi per tonn.; tale riduzione sarà coperta da 
sovvenzioni governative alle imprese carbonifere. Il prezzo medio del carbone per 
usi industriali è di 40 marchi la tonnellata. 


GLI ALLEATI NON PERMETTONO CHE I CANTIERI TEDESCHI COSTRUISCANO 
TRE GROSSE PETROLIERE (« Journal Marine Marchande », 1949, n. 11566). 


Il Consiglio di Sicurezza Alleato per le Costruzioni Navali ha negato alla 
Deutsche Werft l'autorizzazione a costruire tre petroliere (da 11.600 t.s.l. ciascuna) 
ordinate da armatori sud-americani, Secondo i noti accordi di Petersburg i tedeschi 


non sono autorizzati a costruire navi eccedenti le 7200 t.s.l. 


LE NAVI GERMANICHE DA CABOTAGGIO ISSANO LA BANDIERA NAZIONALE 
« Llyod Anversois ». 30 gennaio). 


Le mavi tedesche di cabotaggio potranno da ora in poi inalberare la bandiera 
tedesca (nero, rosso, oro), al posto della bandiera C loro imposta dalla Commis- 
sione Alleata di Controllo. La concessione non si applica alle navi che fanno servizio 
con l'estero nè a quelle che navigano con la zona sovietica; le une e le altre bat- 


teranno ancora la bandiera C. 


ENTITA' DELLA MARINA MERCANTILE TEDESCA (« Fairplay », 1949, n. 3472; 1950, 
numero 3774). 


Non è cambiata notevolmente nel 1949. Alcuni armatori hanno ricuperato pic- 
coli scafi affondati rimettendoli in esercizio. A fine dicembre 1949 si calcolava che 
circa 130.000 t.s.l1. fossero disponibili per la navigazione escludendo le cosiddette 
navi X — per le quali non è ancora decisa la definitiva destinazione — quella 
tioleggiate dai paesi occupanti e le piccole motonavi. D'altra parte il Military Se- 
rurity Board ha approvato la costruzione di 36 navi da cabotaggio per 53.000 tonn. 
e di 95 motonavi di piccola e media stazza, Probabilmente tale programma potrà 
essere solo parzialmente eseguito perchè il suo finanziamento è molto difficile. In 
merito a tale finanziamento il « Fairplay » così si esprime: «L'entità degli aiuti 
occorrenti per iniziare e attuare il programma non è stata ancora accettata: il finan- 
ziamento privato potrà essere autorizzato dal Governo Federale o dai Governi dei 
paesi marittimi. Si ignora l'entità dei fondi E.R.P. eventualmente disponibili. La 
situazione finanziaria dei paesi marittimi è stata appesantita dai nuovi regolamenti 
circa i rapporti finanziari fra il Bund ed i Lander tedeschi e i bilanci di Amburgo e 
Brema sono in deficit. Quasi tutti gli armatori che hanno perduto le proprie navi 
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durante la guerra o dopo la capitolazione, non sono in grado di finanziare la co- 
struzione di nuovi scafi in misura corrispondente con le contrastanti necessità di rti 
sparmiare valuta estera e di guadagnare con la gestidne delle navi. ll piccolo am- 
montare delle loro risorse e l'alta proporzione del denaro avuto in prestito da una 
parte, e la antieconoinicità delle navi da carico più grandi autorizzate dall'accordo 
di Petersburg, dall'altra, indurranno probabilmente le più importanti compagnie di 


navigazione ad agire con grande cautela. 


QUESTIONE RELATIVA Al CANTIERI (< Fairplay », 1949, n, 3479). 


A seguito della ripresa delle costruzioni mavali in Germania la « Hansa» ha 
pubblicato alcune note sulla situazione economica di tale industria nella Germania 
occidentale. 


In generale in Germania il prezzo delle riparazioni o delle nuove costruzioni è 
da 1.7 a 2.5 volte quello del 1939. La cifra minore si riferisce al costo della mano 
d'opera, poichè le paghe sono state aumentate del 30 % dal 1939 mentre le altre 
spese, presumibilmente energia, gestione ed altro eono cresciute di una precentuale 
maggiore. |] prezzo è influenzato dal fatto che la produzione per ora-uomo è dimi- 
nuita del 10 % dal 1939. Poichè il costo dell'acciaio è aumentato del 10 % e il 
legno anche di più è attendibile un aumento del 250 % in confronto al 1939 per la 
parte del contratto relativo ai minerali, Inoltre le spese generali variano dal 170 % 
per un grande cantiere di Amburgo al 100 % per le piccole aziende, in relazione ei 
costi di mano d'opera. 

L'aumento delle spese generali rispetto al 1939 è all'incirca del 35 %. Per 
i lavori di riparazione una base utile è il costo per tonnellata per fornire materiale 
nuovo, o per rimuovere materiale vecchio sostituendolo con nuovo. Per piccoli 
lavori i prezzi di Amburgo del 1933 con opportuni fattori correttivi costituiscono una 
buona base. Fattori approssimati proposti: mano d'opera 70 %; lavori nuovi in 
acciaio 100-130 %; nuovi lavori in legname 120-130 %. Di recente si è cercato di 
aggiornare i prezzi di Amburgo e di standardizzarli ma molti dei fattori che influi- 
scono sul costo sono ancora instabili e nessuna decisione definitiva è stata perciò 


adottata. 


Queste cifre grezze indicano per altro che l'aumento dei costi in Germania 
« non è stato grave come in Inghilterra ». Quì le paghe sono aumentate del 230 % 
e l'acciaio del 100 % in confronto al 1939; lieve il vantaggio nei riguardi del ma- 
teriale e gravissimo lo svantaggio nei riguardi della mano d'opera. Una idea più 
precisa dei costi comparativi della mano d'opera può essere dedotta dal confronto 
dei compensi orari (27 denari nell'« Hansa » rispetto a 38 denari pagati in Inghilterra 
per analoghe prestazioni). In sostanza i « cantieri navali tedeschi » possono praticare 
prezzi di gran lunga inferiori a quelli dei cantieri britannici. Ciò è confermato anche 
dal costo delle nuove navi da cabotaggio piccole, Unico tipo per il quale si ha in Ger- 
mania un'esperienza postbellica. L'aumento dei prezzi relativi rispetto al 1939, molto 
minore in Germania che in Inghilterra, si aggira in media intorno al doppio dei cost: 
d'anteguerra, Tali informazioni possono non essere gradite ma non debbono essere 


ignorate, 
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LA GERMANIA CHIEDE «LIBERTY SHIPS» AGLI STATI UNITI (Stampa 
quotidiana). 


L'Alta Commissione Americana in Germania ha presentato al Dipartimento di 
Stato un progetto per la consegna di «liberty ships» alla Germania Occidentale 
per consentirle di ricostruire una propria flotta mercantile in sostituzione di quella 
annientata dalla guerra. Tale raccomandazione ha l'appoggio della missione ECA 


in Germania. 


LE COSTRUZIONI NAVALI NELLA GERMANIA ORIENTALE (« Scandinavian Ship- 
ping Gazete », 22 febbraio). 


Si ha ragione di credere che nella zona Baltica i sovietici stiano sviluppando 
in segreto le atrrezzature per le costruzioni navali. il 1° gennaio si è avuta la notizia 
che nel 1949 tre milioni di sterline sono state spese per lo sviluppo dei cantieri 
del Mecklemburgo, che danno lavoro in sette cantieri grandi ed in 26 piccoli e medi 
+ circa 27.000 persone« I sovietici non hanno sinora dato un grande sviluppo alle 
costruzioni navali, ma lo stesso non può essere detto per i Tedeschi che effettuano 
lavori ovviamente finanziati dal Governo sovietico; rimane ancora da vedere quale 
sarà l’effetto ultimo di questo piano sulle costiuzioni naval e sulle marine mer- 
cantili mondiali. Si ritiene che i sovietici, se non altro per ragioni di prestigio, 
tenteranno di costruire nei loro cantieri della Germania orientale qualche nave 
oceanica di grande tonnellaggio mentre i cantieri sovietici-tedeschi potranno rice- 
vere anche ordinazioni da ‘altra membri del Cominform. Secondo «Der Abend» (che 
si stampa nella zona americana) i sovietici costruirebbero navi di lusso per pas- 
seggieri. Esse verrebbero ricostruite nel cantiere Warno, di Warnemunde. Anzi 
una nave è già stata completata e chiamata « Sibea»; essa è stata ricavata dal 


tedesco « Ozeana » di 17.000 tonn. che apparteneva alla « Hapag». 


GIAPPONE 


SVILUPPO DELLE COSTRUZIONI NAV ALI NEL PAESE («Journal Marine Marchande», 
‘1949, n. 1566, 1950, n. 1568; « Journal of Commerce », 12 gennaio; « Scandinavian 


Shipping Gazete », 22 febbraio). 


Le limitazioni di tonnellaggio e velocità. previste per le navi giapponesi di 
uova costruzione, sono state abolite e molte navi verranno tra breve impostate. 
Fsse sarebbero finanziate mediante una contropartita in yen dovuta dagli Stati 
Uniti al Giappone. Il primo ministro Yoshida ha dichiarato che le demolizioni dei 
cuntieri navali nipponici potrebbero essere sospese, analogamente a quel che si 


> verificato per i cantieri tedeschi. 
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D'altra parte bisogna tener piesente che i costruttori inglesi e statunitensi 
si preoccupano molto della concorrenza dei cantieri giapponesi. Secondo il Jour 
nal de la Marine Marchande, Mac Arthur ha autorizzato il Ministro dei Traporti 
a trasformare in navi da carico di lungo corso 23 scafi costruiti durante la guerra 
(l'autorizzazione era stata in un primo tempo concessa per 29 navi). Nove Società 
Armatoriali hanno chiesto alla Banca del Giappone prestiti sul controvalore delle 
consegne di aiuti americani per finanziare i lavori, già iniziati su dieci navi, per 
adeguarle ai requisiti richiesti dalle compagnie straniere di assicurazione per quan- 
to si riferisce a norme di sicurezza. Le spese di trasformazione ammonterebbero 
a 500.000 dollari per nave, somma che sembra molto elevata, dato che .la vita media 


di queste navi non supererà probabilmente 1 dieci anni. 


Il Giappone inoltre predispone un nuovo programma per la costruzione di 
4b navi di altura per 400.000 tonn. che comprenderebbe otto petroliere da 
12.000 tonn., 2 da 7.009, 25 navi da carico da 600. 4 da 400. la metà (17 mi- 
liardi yen) dello ammontare di questo programma sarà finanziata da prestiti eul 
controvalore delle consegne di aiuto; il resto verrà mutuato da istituti bancari privati. 

Mac Arthur ha dichiarato il 27 dicembre che gli Stati Uinti hanno accordato 
24.080.000 dollari, che verranno prelevati dal controvalore delle conseguenze di aiuto 
rer la ricostruzione della marina mercantile giapponese. Con tale somma sarà 
possibile finanziare metà delle nuove costruzioni ed il 70 °% delle spese di conversione 


delle 23 navi sopra citate. 


GRAN BRETAGNA 


NUOVI ONERI PER LE INDUSTRIE ARMATORIALI (« Scandinavian Shipping Ga- 
zete », 28 dicembre). l 


Nella ultima assemblea generale della United British Steamships Co. di Londra, 
il presidente ha affermato che negli ultimi due anni gli armatori hanno pagato una 
tassa di esportazione di 25 scellini per tonn. per il loro carbone di provvista; la 
compagnia per questa sola voce, relativa a un gravame imposto senza preavviso, 
ha speso 60.000 sterline. Dopo la svalutazione della sterlina è diventato sempre 
più difficile predisporre piani per il futuro. In primo luogo un forte aumento sul prezzo deila 
nafta ha fatto per qualche tempo pensare che il vecchio carbone stesse per tornare 
ella ribalta. Ma in seguito alle gravi perdite delle ferrovie nazionalizzate il Mini 
stero dei Trasporti sta minacciando di aumentare non solo le tariffe ferroviarie 
— e ciò comporta un nuovo esame del problema del carbone — ma anche gli 
oneri portuali e di bacino. Occotre che gli armatori siano edotti al principio d: 
tali aumenti perchè, se è vero che i noli nelle ultime settimane hanno dimostrato 
una lieve tendenza ad aumentare, è pur vero che tale aumento dovrebbe essere ben 
più grande per coprire gli elevati costi di esercizio e gli oneri imprevisti provocat: 


dalla svalutazione. 


pr 
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LA FEDERAZIONE DEGLI INDUSTRIALI DELLA METALLURGIA E DELEE CO- 
STRUZIONI NAVALI RIFIUTA DI AUMENTARE LE PAGHE OPERAIE (« jour- 


nal Marine Marchande », 1950, n. 1574). ì 
E° noto che la confederazione dei metallurgici e dei costruttori navali che — con 
due milioni di aderenti — è la più potente organizzazione operaia inglese aveva do- 


mandato l'aumento di una sterlina sul salario base degli operai adulti, sostenendo 
che la situazione attuale di tali industrie consentiva di gravare di tale spesa sup- 
pletiva gli utili, senza che fossero necessari conseguenti aumenti dei costi di pro- 
duzione. L'organizzazione padronale ha rifiutato affermando che l'aumento salariale 
richiesto se non seguito da un corrispondente aumento dei prezzi di vendita, fa- 
rebbe scomparire la maggior parte degli utili provocando la conseguente chiusura 
di numerose aziende e un grande aumento della dissocupazione. 

La Federazione ha aggiunto che i salari per le ‘imprese considerate sono stati 
nel 1938 pari a 2.845 e nel 1949 a 5.825 milioni di sterline con un aumento del 
105 %; nello stesso periodo i dividendi e gli interessi delle obbligazioni sono pas- 


sati da 506 a 730 milioni con un aumento del solo 44%. 


GRECIA 


DISARMI NELLA MARINA MERCANTILE («Fairplay » 1949, n. 3474; « Journal Ma- 
rine Marchande ». 1949, n. 1566). 


L'ammontare del naviglio mercantile greco panamense può essere dedotto dalle 


seguenti cifre: 
Navi da carico di costruzione prebellica 98 per 321.588 t L 
Navi Liberty 28 per 222.769 t.l. 
Cisterne 14 per 77.780 t.l. 


Al Pireo ed a Salamina sostano decine di navi greche disarmate alle quali 
altre se ne aggiungono ogni giorno. ll ribasso dei noli ha fortemente provato 
la marina mercantile ellenica che non si giova neppure dei trasporti merci inviate 
alla Grecia in base al Piano Marshall, riservati alla bandiera americana per il 76 % 
dei trasporti alla rinfusa, il 100 % dei trasporti a mezzo di cisterne, il 63% di 
quelli su navi di linea. L'armamento greco. costituito soprattutto da carrette e 
da poche navi di linea, è particolarmente colpito dai noli proibitivi e dalla stasi 
dei trasporti intermediterranei: i cattivi raccolti limitano le esportazioni dalla Tur- 


-hi mentre il traffico degli agrumi palestinese sarà nel 1950 molto limitato a causa 


dei loro prezzi proibitivi. 
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OLANDA 


PROBLEMI DELLA MARINA MERCANTILE («Scandinavian Shipping Gazete». 
22 febbraio). 


In una conferenza tenuta a Groningen, il signor Dyevaar, Direttore Generale 
della Marina Mercantile, ha affermato che la marina mercantile olandese deve pre- 
pararsi ad affrontare tempi difficili. Un periodo avverso è già cominciato per le car- 
rette olandesi; ed anche le prospettive delle linee regolari di navigazione sono 
tutt'altro che brillanti. La marina olandese conta attualmente 2.950.000 t.s.l. ossia 
100.000 tonn. più del 1939. Le navi sono però in numero maggiore che nell’ante- 
gueria. Naturalmente queste cifre non comprendono alcune altre centinaia di mi- 
gliaia di tonnellate di navi in costruzione. La composizione della flotta differisce 
largamente da quella prebellica; vi è stata una diminuzione nelle navi da carico e 


un aumento nelle navi da passeggeri per le quali si nota una deficenza di navi di 
dimensioni medie. 


Metà della flotta è di epoca molto recente ma l’altra metà è molto vecchia; co- 
munque il 9 %, in confronto al periodo prebellico, è composto da navi giovani. Ven- 
gono costruite molte navi da cabotaggio ed il loro tonnellaggio globale ha già su- 
perato quello prebellico. Ciò ha costituito un evento notevole tenendo piesente che 
129 navi da cabotaggio (tonn. 35.000 lorde) andarono perdute durante il conflitto 


(186 % dei capitani armatori ha già avuto l'indennità dovuta dallo Stato). 


Circa la libertà della navigazione renana, Oyevaar ha stabilito che tutti gli in- 
teressati a tale questione interpretano la libertà nel modo per loro più conveniente. 
I tedeschi considerano tale navigazione come un traffico interno e non sembrano 
propensi a tollerare la concorrenza di altre nazioni. Poichè 200.000 tonnellate lorde di 
navi sono state trasferite dall'aerea dell'Elba al Reno — dove circa 500.000 tonnel- 
late di navi sono state disarmate per mancanza di merci — tale atteggiamento è 
tutt'altro che sorprendente, Comunque, l'argomentazione tedesca è ovviamente ìn 
conflitto col principio delle libertà dei traffici. 


La flotta olandese renana ha già raggiunto 3 milioni di tonnnellate e supera quindi 


il naviglio aggregato di tutti gli altri etati rivieraschi. 


Quanto ai porti marittimi il traffico è ancora notevolmente inferiore a quelio 
prebellico. Quello di transito è salito a 11 milioni di tonn. nel 1949, rispetto ai 4 
dal 1947 e ai 30 del 1939. I grandi porti olandesi confidano nella loro grande capacità 
di concorrenza ma desiderano che essa si mantenga entro limiti adeguati senza di- 
venire troppo accanita. Essi preferiscono le intese internazionali; e la comunità d: 
lavoro con i porti nord-europei — da iniziare fra breve — darà modo a tutti i par- 
tecipanti di rendersi conto dei punti di vista altrui. In primo luogo l'Olanda vuole 
evitare un protezionismo artificiale chè superi le forme normali di concorrenza per. 
chè essendo un tipico paese commerciale insiste con tutte le sue forze per la libe- 


ralizzazione dei traffici ». 
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POLONIA 


QUESTIONI PORTUALI (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1572). 


L'Impresa Commerciale di Stato dei Porti Polacchi, ente destinato a coordinare le 
attività dei porti di Gydnia, Danzica e Stettino, e responsabile della esecuzione del piano 
sessennale, è in funzione dal l° gennaio u.s. E’ stata creata una impresa di stato per 
ciascuno dei due enti portuari: Gydnia, Danzica e Stettino, che riunirà tutte le attività in 
precedenza suddivise fra organi diversi: caricazione e discarica, amministrazione e ge- 


stione dei terrapieni, attrezzature, manutenzione e deposito pilotaggio, rimorchio ecc. 


COMPLETAMENTO DEL PIANO TRIENNALE (« Scandinavian Shipping Gazete», 
22 febbraio). i 


Ad una conferenza tenuta di recente presso il Ministero della Marina Mercantile per 
discutere i particolari del piano per gli investimenti marittimi durante il 1950, il ministro 
ha rilevato che il Capodanno aveva segnato una data importante per la economia marit- 
tima del paese per l'avvenuto passaggio del piano triennale in atto ad uno più vasto, ses- 
sennale. Egli ha dichiarato che il piano triennale era fondamentalmente progettato per 
sanare i danni inferti dalla guerra alla economia marittima e per portare la produzione 
di merci e di servizi ad un livello più elevato di quello prebellico. Il compito è stato por- 
tato a termine perchè i Porti Polacchi hanno raggiunto una efficienza superiore a quella 
antecedente alla guerra mentre il naviglio polacco ha realizzato analoghi progressi. | can- 
tieri sono risorti dalle rovine e le prime due navi di altura costruite in Polonia, sono 


entrate in servizio per conto della marina mercantile polacca fin dal 1949. 


U.R.S.S. 


NUOVI TRANSATLANTICI (« Journal Marine Marchande », 2 febbraio). 


Scarsissime sono le notizie sulle costruzioni navali mercantili sovietiche. Sembra tut- 
tavia che l'Unione Sovietica abbia deciso di impostare due grandi transatlantici da 50.000 
ciascuno da destinare al traffico fra l'Europa Occidentale ed il Nord America. Ciascuna 
nave potrebbe trasportare 4.500 passeggeri alla velocità di 27 nodi. 


CAMBIO DELLA GUARDIA NEL MINISTERO DELLE COSTRUZIONI NAVALI 
(« Revista General de Marina », 1950, tomo 138, febrero). 


Il presidente del Soviet Supremo ha nominato Malychev, vice presidente del Consi- 
glio dei Ministri, Ministro delle Costruzioni Navali, in sostituzione di Goreglvad, destinato 


ad altro incarico. 
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SPAGNA 


LA MARINA MERCANTILE SPAGNUOLA AGLI INIZI DEL 1950 (« Informacion Co 
mercial Española », 1950, n. 147). 


La Marina Mercantile Spagnuola ha raggiunto al 3l dicembre "1949 la cifra di 
1.198.215 tonnellate con un aumento durante l’anno di 37.492 tonnellate. Al principio del 
1949 le navi di stazza lorda superiori e inferiori alle 400 tonnellate erano rispettivamente 
di 718 e di 627 mentre il naviglio peschereccio comprendeva ben 2.673 unità. 

Le unità di nuova costruzione entrate in servizio durante l’anno ammontano a 
39.000 tonnellate circa che sommate con le unità acquistate demolite e vendute danno il 


‘totale più sopra riportato. 


PF. 


STATI UNITI 


L'ARRUOLAMENTO EQUIPAGGI NELLA MARINA MERCANTILE DEGLI STATI 
UNITI (Pietro Ferrari « L'Avvisatore Marittimo », 1950, n. 31 e 32). 


L'A. mette in rilievo il rapido e gigantesco sforzo tecnico-industriale compiuto, du- 
rante il conflitto, dagli Stati Uniti per costruire ‘quella flotta specializzata, che sorprese 
il mondo marittimo mercantile. i 

Mentre l'industria assolse meravigliosamente il suo compito, non fu invece possibile 
creare gli equipaggi con lo stesso ritmo ed il problema dell'arruolamento. come allora, 
è tuttora oggetto di discussioni e di lotta tra armatori e marittimi. 

L'A dice che la Nazione dopo aver fornito all'armamento i marinai « veri » dovette 
ricorrere a ripieghi arruolando marinai di « emergenza » per fronteggiare l'enorme fab- 
bisogno di marittimi, i quali, pur essendo alle prime armi con quello che è il lavoro sul 
mare, costituirono in guerra un notevole fattore dell'efficienza della Marina Mercantile 
degli Stati Unmti. 

Colia normalizzazione dei traffici. come si è verificato per la quasi totalità dei paesi 
coinvolti nel conflitto, si è manifestata anche negli Stati Uniti una crisi di sovrabbon- 
danza di marittimi, che, per riflesso, ha riaccesa la lotta sindacale fra le Compagnie Ar- 
matoriali e l'Unione dei Manittimi. 

Il problema negli S.U. perciò è identico a quello di tutte le altre nazioni che hanno 
dovuto combattere oltremare. . 

Gli equipaggi di fortuna, che un giorno servirono con buon rendimento in guerra. 
non possono essere ora abbandonati e perciò si è creato per essi una forte corrente che 
richiede la stipulazione di più vantaggiosi contratti di lavoro e nuove forme di 
arruolamento. 
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L'A. dopo un rapido cenno del noto sistema di arruolamento dei marittimi italiani, 
per una più chiara comprensione del problema negli S.U., riporta le due classiche clau- 


sole esistenti nel campo del lavoro nord-americano: 


1) La clausola della «closed shop» per effetto della quale il lavoratore per essere 
assunto al lavoro deve far parte della particolare « Unione del lavoro » che raggruppa 
ed organizza i lavoratori della sua categoria. 

Tale clausola permette l'arruolamento dei soli marittimi in possesso della tessera 


di appartenenza alla N.M.U. (National Maritime Union). 


2) La clausola della « union shop » per effetto della quale il lavoratore può essere 
assunto anche se non fa parte dell'Unione, purchè diventi suo membro entro trenta giorni 


dall'inizio del lavoro. 


L'A. cita altre forme di assunzione di lavoro: 


a) formula del «shape up system » per la quale un determinato gruppo di lavo- 
ratori si presenta al datore di lavoro al fine di ottenere l'assunzione di una parte di 


essi ; 


b) ‘attraverso l'e hiring hall», i marittimi iscritti, a richiesta del N.M.U., vengono 
inviati alle singole compagnie per l'arruolamento, secondo il criterio della rotazione che 
corrisponde al nostro « avvicendamento ». 

Naturalmente per effetto della « closed shop » la N.M.U. sceglie soltanto i mariitimi 


suor membri. 


L'A. ritiene che l'ordine drastico del Ministero della Marina Mercantile Italiana per 
la limitazione del rilascio di nuovi libretti di navigazione, sia dovuto al solo fatto di evi- 
tare il super affollamento della categoria dei marittimi, dimenticando la necessità di ali- 
mentarla continuamente di nuovi elementi che nel normale decorso del tempo potranno 
migliorare qualitativamente la grande famiglia della gente di mare. 

L'A. è dell'avviso che anche le disposizioni che riservano le nuove immatricolazioni 
a determinate categorie di cittadini, alleviano il problema ma non lo risolvono. 

D'altra parte se il nostro sistema di arruolamento si trova nella necessità di argi- 
nare l'iscrizione dei manittimi ai turni di collocamento presso le Capitanerie di porto, 
non meno drastiche sono le norme restrittive che regolano le organizzazioni d'arruola- 
mento negli S.U. per arginare la massa di 500.000 marittimi esistenti in confronto dei 
100.000 che possono essere assorbiti dalla marina mercantile statunitense. 

A New York, attualmente, i soli iscritti alla N.M.U. possono ottenere l'imbarco attra- 
verso la « hiring hall». 

L'appartenenza alla N.M.U. non è facile e nessuno può essere suo membro senza 
il « certificate of aptitude » (certificato di attitudine) rilasciato dalla U. S. coast Guard. 

Tuttavia il possesso di detto titolo di abilitazione alla vita del mare, non costituisce 
un diritto per l'accesso alla N.M.U. 

L'A. mette in rilievo la corrente avversa, sostenuta dallo stesso Presidente Truman, 
alla legge comunemente nota come « Taft - Hartley Act» che negli Stati Uniti regola 
i rapporti fra lavoratori e datori di lavoro. 

E' la legge tuttora più discussa della Confederazione, sino alla richiesta dell’abro- 


gazione in corso di esame presso il Congresso. . 
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La legge dichiara illegale la clausola della « closed shop » e conseguentemente pure 
il sistema dell'« hiring hall » dovrebbe essere illegale che detta clausola applica in pieno; 
ma la questione è ancora in contrasto fra le parti interessate ed è finita dinnanzi alla Corte Su- 
prema degli S. U. che dovrà definitivamente decidere sulla materia. 

L'A mette in evidenza l'opinione generale che una decisione contraria all’'« hiring 
hall » provocherebbe agitazioni e pressioni politiche a Washington e manifesta il parere 
che attualmente sia necessario raggiungere negli S.U. un accordo in buona fede tra gli 
armatori e l'Unione dei Marittimi. 


A conclusione dell'articolo l'A. fa una considerazione che ritiene potrebbe essere 
gradita, o almeno accettabile, da entrambi le parti in causa: 


- a) costituzione in Nord-America del sistema dei «turni particolari » italiani per 
le singole Compagnie di Navigazione in determinate condizioni; 


b) la N.IM.U. dovrebbe permettere l'iscrizione nei suoi ruoli di liste nominative di 
marittimi, muniti del « certificato of aptitude » della U.S. Coast Guard, a scelta insindacabile 
ed a giudizio delle Compagnie di Navigazione; 


c) lasciare ‘alla N.M.U. il compito di organizzare detti marittimi ed applicare il 
turno di lavoro alle richieste soltanto quantitative da parte delle stesse Compagnie di 
Navigazione. 


In tal modo dice l'A: le Compagnie di Navigazione potrebbero dedicarsi anche alla 
istruzione professionale dei loro marittimi, nella certezza che ogni interessamento e 
spesa andrebbe poi a beneficio delle navi sociali per un maggiore rendimento economico 


marittimo. 


Le considerazioni dell'A. ovviamente corrispondono ad un sano criterio di interesse 
delle due parti e sono state poste in rilievo per quanto possa interessare il vasto campo 
dei rapporti fra datori e lavoratori marittimi, campo ancora in fase di evoluzione per la 
ricerca di una giusta legislazione. 


U. S. 


SVEZIA 


EFFETTI BENEFICI (?) DELLA SVALUTAZIONE SUI TRAFFICI MARITTIMI 
« Scandinavian Shipping Gazete », 22 gennaio 1950). 


Gunnar Carlsson, direttore della « Swedish Transatlantic Co. », ha dichiarato « Tutti 
devono riconoscere che il mercato delle merci, considerato nel suo insieme. si è deci- 
samente stabilizzato nel periodo susseguente alla svalutazione. I traffici mondiali sono 
aumentati e con essi la domanda di tonnellaggio. Tutto ciò può essere pura coincidenza. 
ma è certo che l'aumento delle esportazioni svedesi deve essere attribuito soprattutto aila 


svalutazione. Le linee transoceaniche svedesi attualmente lavorano a pieno rendimento 
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con un ritmo mai avuto nel passato. La « Swedish Transatlantic Co. » nei mesi di novem- 
bre e dicembre, colle compagnie associate danesi e norvegesi, ha inviato nel Sud-Africa 
ed in Australia non meno di 20 navi con carichi completi. In circostanze come queste 
l'importanza di possedere una propria forte marina mercantile è quanto mai evidente. 


Il risultato immediato del maggior valore del dollaro è stato il precipitoso rialzo dei 
prezzi dei combustibili, non solo nei porti degli Stati Uniti. ma in tutto il mondo. Da ciò 
un notevole aumento dei costi di esercizio delle navi; la « Swedish Transatlantic Co. » 
incorre in un maggior onere di 3.500.00 Kr. Tuttavia tale maggior costo è stato in parte 
compensato dall'aumento degli incassi derivante dalle nuove quotazioni dei noli in dol- 
lari, limitatamente però agli armatori che operano entro l'area del dollaro. Questa cir- 
costanza ha provocato una febbrile ricerca di noli in dollari con conseguente aumento di 
concorrenza che ha già ridotto considerevolmente i noli in valuta americana. Occorre 
tener presente che i vantaggi in questo senso saranno di breve durata, perchè una svalu- 
tazione di così ampie proporzioni accentua ulteriormente la scarsa disponibilità di dol- 
lari, e provoca una conseguente contrazione nelle esportazioni dagli Stati Uniti. 

Un commento editoriale osserva però che tale ottimismo non è condiviso da tutti 
gli armatori scandinavi. Anche se la svalutazione ha fatto migliorare la situazione dei 
traffici marittimi, è bene che tali miglioramenti non siano sopravalutati perchè essi non 
bastano a sanare le difficoltà nelle quali si dibattono oggi gli armatori di tutto il mondo, 
soprattutto a causa degli elevati costi di esercizio. I dati della Banca del Commercio di 
Stoccolma, relativi alla situazione dell'armamento svedese, ci dicono che il numero in- 
dice dei noli che era 100 nell'agosto 1939 e 343 nell'agosto 1945 è disceso nell’otto- 
bre 1949 a 195. L'indice dei noli nel 1949 è disceso complessivamente del 15% in con- 
fronto al 1948. Le entrate derivanti dai noli sono state più abbondanti nei primi anni del 
dopoguerra comparativamente al livello generale dei prezzi, di quanto non lo siano ora. 
La flotta commerciale svedese si sviluppa adesso più lentamente che in passato mentre 
aumenta il numero delle navi in disarmo. Nel corso del 1949 è stato posto in disarmo in 
Svezia un tonnellaggio equivalente a quello di nuova costruzione, indizio molto significa- 


tivo di una crisi latente. 


P. F: 
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LA MORIA DEL PESCE NEL LAGO DI VARANO (On. Michele Vocino, « Il Corriere 
di Foggia », 1950, n. 12). 


Con particolare cognizione di causa e rigore scientifico, l'A. scrive quanto segue in 
merito alle cause che hanno determinato l’impoverimento ittico delle acque di Varano: 

Il dott. Vardaro, dell'Istituto Talassografico di Taranto è venuto sul lago il 3 no- 
vembre,e, dopo accurate indagini. ha così riferito: «Le mutate condizioni atmosferiche 
hanno fatto diminuire la temperatura dell'acqua del lago; sembra che la moria sia fi- 
nita, ma persistono però le condizioni ambientali che l'hanno determinata che a mio 
parere, si possono presumibilmente attribuire ad un repentino grande afflusso di acqua 
salata nel lago, che vi ha creato un'ambiente sfavorevole alla vita dei pesci, non per il 
cambiamento di salsedine, che in se stesso non sarebbe stato ad essi nocivo, ma perchè 
l'aumento di salsedine ha bruciato di colpo tutta l'abbondantissima vegetazione litorale 
del lago, che è andata in putrefazione a causa della elevata temperatura estiva ». 

Constatata la presenza di enormi quantità di questo materiale vegetale in putrefa- 
zione, egli ha prelevato un campione dalla sostanza viscida, gelatinosa, grigiostra, pesante. 
che ricopriva tutta la superficie del bertovelli, riscontrandovi all'esame microscopico grandi 
quantità di muco e di alghe microscopiche specialmente diatomee. 

Concludeva quindi consigliando di completare con piattaforma in cemento e calce- 
struzzo la griglia sistemata a Capoiale. che, opportunamente manovrata, potrebbe miti- 
gare la corrente d'uscita o d'entrata del lago in periodi di marea, ed evitare la fuori- 
uscita del pesce dal lago. 

Ma la moria non era finita. Anzi essa si accentuò nei giorni :16-19 novembre a Ca- 
poiale, a Fascia e a Pianicello; il 9 dicembre a Barosella, a Pianicello e a Bagno: e dal 
21 al 24 dicembre a Pianicello, a Bagni, a Capoiale e a Puzzone. 


Il dott. Ernesto Sammani e la dott.sa Maria Arcolini, hanno ripetuto le indicazioni nei 


giorni 10 e Il gennaio giungendo a queste conclusioni: 


« Sembra che la moria si debba attribuire a fenomeni putrefattivi della vegeta- 
zione del fondo che sviluppano notevoli quantità di idrogeno solforato; la maggiore mot- 
talità ha infatti colpito le specie che vivono a più diretto contatto col fondo e. cioè 
‘gamberelli e gobri. Non è da escludere però che, contemporaneamente alla presenza del- 
l'idrogeno solforato, si siano verificati altri fenomeni atti a complicare ed estendere la 
moria del pesce a tutte le zone del lago. Ammassi della sostanza gelatinosa costituita 
da alghe microscopiche e da muco, osservata dal prof. Vardaro, provocavano zone di 
acqua torbida, nelle quali la mortalità del pesce risultava più elevata. Dette alghe in 
quantità eccessive possono aver soffocato i pesci depositandosi tra le loro lamelle bron- 
chiali: e ciò giustificherebbe la mancata moria nelle zone ricche di sorgenti subacquee 
e perciò prive di idrogeno solforato. 
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Le successive analisi dei campioni di acqua prelevati in diverse località hanno co- 
munque dimostrato che le condizioni fisico-chimiche del lago sono normalizzate, per 
quanto la salinità risulti alquanto più elevata di quella riscontrata dal prof. Cerruti 


nel 1924. 


« Si incontrano però ancora nel lago segni evidenti dei recenti fenomeni putrefat- 
tivi. In qualche zona costiera sussiste l'intenso sviluppo di idrogeno solforato; mentre 
l'osservazione del plancton, raccolto in diverse zone, tanto in superficie che in profon- 


dità, conferma la recente azione del fenomeno lamentato. 


Quanto alla causa di esso, la relazione non ritiene molto attendibile l'ipotesi che la 
parziale apertura del canale di Caporale, e la conseguente immissione di acqua salata, 
possa aver provocato la distruzione della vegetazione e i conseguenti fenomeni putre- 
fattivi, ma sostiene invece che tali fenomeni possono essere una conseguenza indiretta del 
lungo ed eccezionale periodo di siccità degli ultimi ‘anni, che con la forte diminuizione 
dell'apporto delle sorgenti subacquee del lago concomitante con il quasi totale insab- 
biamento delle foci, avrebbe limitato eccessivamente il ricambio delle acque del lago. 
provocando così una situazione molto favorevole ‘allo sviluppo di fenomeni putrefattivi. 

Le morie di un secolo fa, citate dal Fraccacreta e da me ricordate, non sono certo da 
attribuire alla disfunzione di Capoiale, ma saranno state anch'esse determinate da lunghi 
periodi di siccità. Comunque, la relazione così conclude: « Dopo quanto è stato esposto, 
è chiaro che un unico rimedio può essere indicato per evitare o limitare il ripetersi dei 
fatti accaduti nei mesi passati: favorire al massimo il ricambio dell'acqua del lago. 

Siccome è impossible aumentare le immissioni di acqua dolce, non rimane che am- 
pliare le comunicazioni col mare riportando il canale di Capoiale alla sua originaria effi- 
cenza. L'aumentata salinità del lago. che si verificherà in seguito all'apertura del canale 
e sopratutto nei periodi di forte siccità, potrà forse avere un effetto dannoso sulla pesco- 
sità del lago, nel senso che diminuirà il richiamo di acqua dolce sul novellame di mon- 
tata, ma il distribuirsi di falde di acqua marina alle diverse profondità del lago eviterà 
certamente il ripetersi di ulteriori fenomeni putrefattivi di intensità pari agli attuali. Ad 
incrementare poi la pescosità — aggiunge la relazione — è da consigliare vivamente la 
riattivazione delle griglie per evitare che la maggior parte del pesce esistente nel lago 
vada a disperdersi nel mare; per il loro funzionamento sarà necessario ricostruire il 


basamento di cemento sul quale devono appoggiare con il lato inferiore. 


1 PROBLEMI DELLA PESCA ALL'ASSEMBLEA SICILIANA («Rivista della Pesca », 
n. |. gennaio !1950). 


Giovanni Wian ha pubblicato un articolo relativo ai problemi della pesca esaminati 


dall'Assemblea Siciliana, da cui si stralcia quanto segue: 


Oratori di tutti i partiti si sono trovati unanimi nelle seguenti conclusioni: 


La pesca e le attività della sfera marittima sicillana rappresentano, dopo l’agricol- 


tura. la prima forza economica dell'Isola: della pesca vivono direttamente più di 37.000 


lavoratori. 
il servizi regionali della pesca devono essere potenziati molto al di là della modesta 


consistenza di un bilancio di una sessantina di milioni ‘attribuiti agli attuali servizi. 
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Si è plaudito alla iniziativa del Governo Regionale perchè venga perfezionato con 
dello 


lamentazione della pesca italiana, in definitiva siciliana, nelle vicine acque della reggenza 


il Governo francese dagli organi competenti Stato, un accordo per la rego- 
di Tunisi col fine di eliminare una continua fase di incidenti e di attriti, col risultato, 
inoltre, di porre su una base solida e feconda, i rapporti economici (e non soltanto eco 


nomici) tra Sicilia e Tunisia, tra Italia e Francia. 


PREZZI DEL PESCE (« Bollettino Mensile di Statistica », n. 2, febbraio 11950). 


L'Istituto Centrale di Statistica pubblica il seguente listino dei prezzi medi del pesce 


in Italia, espresso in lire al quintale. 


1948 1949 

Merci, Piazze e qualità 1938 y casette 
ina Dicembre Novembre Dicembre 

PESCE FRESCO DI MARE i 
Milano, branzini | 1835 | 110.452 | 95.600 | 82065, 103.620 
Milano, cefali grossi . 794 46.592 | 37.240 37.960 i 40.292 
Milano, sogliole medie . | 1.009 69.721 | 71690 | 56.960 | 74.313 
Milano. volpine . 950 57.842 | 52.120 | 47.725 53.400 
Venezia, anguille | 950 48 164 58.000 53.700 40.000 
Venezia, calamaretti . | 2.100 | 75.083 80.000 | 67.500 | 48.500 
Ancona, merluzzi . 775 | 38.347 | 49800) 32.523 | 34.543 
Ancona, sogliole 1.060 70315 | 70.730 59.584 | 75.061 
Roma, alici | 341 | 21.245; 23.000 | 20.900 20900 
Roma, anguille . 592 29 7592: 36.800 29.000 | 41.900 
Roma, arzille | 309 18.775 20.400 I 26.600 | 21.600 
Roma, cefali . | 1.009 | 46:400 | 47400) 49800 j 56.100 
Roma, seppie 396 26.167 26.400 22.000 20.200 
Messina, acciughe. 650 25.292 23.500 18.000 ' 25.000 
Messina, sarde . 500 19.750 19.000 20.000 | 22.000 


| 


POSSIBILIT A’ 11-12, 


novembre-dicembre 


DI INCREMENTO DELLA PESCA 
1949). 


(« Bollettino di pesca», n. 


Gustavo Brunelli ha pubblicato un importante studio sul « Bollettino di pesca» che 
tratta delle possibilità di sviluppo della pesca mediterranea ed oceanica. Se ne stralciano 


le seguenti notizie: 


MARINE DA PESCA 515 


« Se oggi non si parla più di autarchia, resta sempre il problema di realizzare il 
massimo sforzo nazionale per ridurre al massimo le importazioni e nel settore pesche- 
reccio resta il problema di incrementare la pesca mediterranea ed oceanica: 

Nel campo dei consumi ittici si è fatta sempre una confusione, nei riguardi dei 
gravami delle importazioni, tra pesce fresco e pesce conservato; il consumo del pesce 
esco nelle sue richieste, a prescindere naturalmente dalle alee delle rarefazioni del 
prodotto nei periodi del maltempo, si avvicina ormai a quello della produzione. 

Le importazioni sono irrisorie e riguardano talvolta prodotti stagionali o l'importa- 
zione di pesce di grosso calibro da trancia, molto richiesto in alcuni mercati, e di cui 
specialmente difettan i nostri mari. A tale deficienza ha sopperito in questi ultimi anni 
la benemerita Genepesca (proseguendo con nuova attrezzatura gli sforzi della I.P.E.S. 
dovuti alle coraggiose iniziative del Duca di Genova) che, giovandosi dei progressi della 
industria del freddo, rifornisce i mercati coi prodotti dei ricchi fondali atlantici, ove 
si catturano principalmente specie di grosso taglio ». 

L'autore rileva quindi che lo sbilancio più grave è causato dall'importazione dei 
grandi gadidi (stocco, baccalà, ecc.) c poi così prosegue: 

« Se esaminiamo i consumi medi annuali che si riferiscono approssimativamente 
a Kg. 441% di pesce fresco (compreso il congelato) e | e mezzo di pesce conservato, 
ossia in totale a un consumo medio di circa Kg. 6 pro capite, dobbiamo sperare, con 
lo sviluppo della pesca costiera, di portare il consumo del pesce fresco (comprendendo 
in questo quello refrigerato e quello proveniente dalla scongelazione) a circa Kg. 6 
nè escludo che, con una attiva propaganda, tale limite non venga sorpassato. 

Questi desiderabili aumenti non si riferiscono perciò, essendo il consumo attuale 
di pesce fresco non legato che minimamente alle importazioni, a un programma di sola 
autarchia della pesca, ma piuttosto a uno sforzo di far servire l’aumentato consumo dei 
prodotti ittici. a equilibrare lo scompenso della bilancia zootecnica, dove è ancora più 
difficile raggiungere il pareggio per il continuo aumento di popolazione, per quanto 
anche tale problema si avvii a nuove soluzioni per le imponenti opere di irrigazione che 
incrementando le colture erbacee provvedono contemporaneamente all'incremento del 
patrimorilo zootecnico. 

Resta poi sempre la meta di migliorare la dieta carnea degli italiani, ciò che rientra 
nella battaglia contro la tubercolosi. 


Si può incrementare la pesca costiera, ove siano concessi più grandi aiuti ai pescatori 
e resta inoltre l'incremento della pesca alturiera in grandi fondali e di quella dei mari 
lontani, che il progresso della pesca meccanica e della industria del freddo ha reso pos- 
sibile, come la pesca oceanica lungo le coste del Rio de Oro e della Mauritania. La ric- 
chezza di tali coste segnalata da secoli da Alvise di Cà di Mosto era stata messa in 
evidenza dall'esploratore Stassano. E° in base a tale dati che io inviai colà per la prima 


volta una flottiglia della S.A.P.R.l. seguita poi dalla I.P.E.S. e dalla Genepesca. 


Sono ancora da segnalare per la nostra industria conserviera i vantaggi ottenuti in 
questi ultimi anni dall’iscatolamento del tonneto turco (palamite), che i turchi non 
ci permettono di pescare, ma ci consentono di esportare come merce acquistata ne: loro 
mercati. La ricchezza di palamiti in Turchia era già stata segnalata dal celebre ocea- 
nografo bolognese conte Marsigli più di due secoli addietro, e si deve alla conoscenza 
di questi studi e alla Crociera talassografica nei mari d'Oriente, se l'attenzione degh - 
industriali fu portata su tale settore. 


Per un incremento della pesca si richiederebbero naturalmente maggiori aiuti per ad- 
divenìre ad una rapida realizzazione, giacchè si tratta fondamentalmente di meglio at- 
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trezzare la pesca costiera che versa in condizioni di tradizionale povertà, e di promuo 
vere grandi imprese di pesca di quei prodotti conservati di cui siamo deficitari. Tali 
imprese non possono sorgere nè vivere senza adeguati premi e sovvenzioni, come avviene 
nelle stesse nazioni, (cito la Francia che ha sempre sostenuto con provvedimenti di 
eccezione l'armamento ‘peschereccio bretone), che pure hanno ricchi campi di pesca 
più vicini dei nostri e quindi in condizioni di più facile sfruttamento. 


Se poi si tentasse, come è nel nostro programma di incrementare l'industria pe- 
schereccia al di là dell'autarchia di settore in quella dell'autarchia integrativa del deficit 
zootecnico, allora si tratterebbe di incrementare i consumi specialmente con la conquista 
- di mercati interni, con una migliore attrezzatura del commercio e modificando le abitu- 
dini alimentari del popolo, ciò che può essere fatto specialmente con la propaganda igie- 
rica. di cui per esempio tra noi si è reso benemerito l’igienista Bertarelli. 


Le possibilità di incremento della pesca mediterranea sono molto limitate, a causa 
del carattere abissale del Mediterraneo come mare chiuso e della limitata platea conti 
nentale. Noi parliamo delle possibilità italiane, perchè un maggiore sfruttamento sarebbe 
possibile, se gli altri Stati rivieraschi, che non -esercitano limitatamente la pesca, non 


ne chiudessero le porte, con danno dell'economia menci!ale. 


Purtroppo sono decadute quelle convenzioni internazionali che ci permettevano, pu: 
con certe limitazioni, di sfruttare mari che altre Nazioni non sfruttano o manca da parte 


delle Nazioni rivierasche un accordo sul mare territoriale pescatorio. 


Avviene in pratica che per il mare territoriale in cui nel Mediterraneo è inibita la 
pesca si sono adottate sei miglia invece delle tre del Mar Nordico, che, notisi bene, è 
in basso fondale. Dove vi sono arcipelaghi si raggiungono divieti ancora più estesi. 
Tutto ciò costituisce un ‘assurdo giuridico ed economico che dovrebbe fare oggetto di 
studio da parte della F.A.O. delle Nazioni Unite come abbiamo proposto. Abbiamo 
inoltre perduto i campi pescosi dell'Albania e delle nostre Colonie. 


Le possibilità di inciementare la pesca coi motopescherecci sono molto limitate 
perchè essi già sfruttano il ciglio delle scarpate continentali. Possibilità di incremento 
della pesca del pesce turchino esistono con la diffusione della pesca col cianciolo o 
saccoleva che contro certi pregiudizi di spopolamento del mare abbiano lasciato dif- 
fondere (come facemmo venti anni addietro per la lampara) per sfruttare la pesca al 
largo, salvo alcune limitazioni da adottarsi per i golfi. Risulta che la pesca del pesce 
turchino ha avuto un incremento nelle zone litoranee dove per la natura del fondo e 
delle correnti non si poteva esercitare la pesca con la lampara. 


Un relativo incremento della pesca mediterranea potrà aversi diffondendo la pexa 
coi palangresi in alcune zone dove ora non è esercitata. 


Le possibilità di un incremento della pesca oceanica da noi promossa venti anni 
addietro, dato lo sviluppo dell'industria frigorifera, sono certamente grandi, e vanno 
lodati in tal senso gli sforzi della Genepesca alla quale dovrebbero estendersi i benefici 


del Piano Marshall e degli aiuti E.R.P. 


in pari tempo l'incremento della pesca mediterranea ed oceanica va collegato allo 


sviluppo dell'industria conserviera, la quale però richiede maggiori protezioni doganali 
che sono allo studio da parte del Ministero del Commercio estero. 


L'incremento della pesca va poi collegato alle migliori attrezzature dei trasporti e 
del commercio specialmente per la possibilità di incremento della pesca nelle acque in- 
terne, la quale è anche oggetto di miglioramenti in atto. 
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PROGRESSI TECNICI (ell Timone», n. 10, Il marzo 1950). 


Per opera della Federazione degli Armatori della Motopesca procede la metodica e 
graduale applicazione alla nostra pesca marittima dei più moderni ritrovati della tecnica, 
in conformità dei risultati conseguiti dalle marine peschereccie estere. 

Nei centri di S. Benedetto del Tronto, Viareggio, Porto S. Stefano ed Anzio, alcuni 
armatori hanno già, installato sulle proprie unità lo scandaglio elettrosonoro, il radiotelefono 
e i turbodivergenti. | vantaggi ottenuti con questa prima fase di progresso sono tangi- 
bili, sia dal punto di vista economico e tecnico, sia per la tranquillità degli equipaggi 
che, grazie alla applicazione del radiotelefono, possono in ogni momento comunicare con 
la propria base, scambiando notizie concernenti l'andamento della navigazione e della 


pesca, come pure altri eventi della vita di bordo. 


LAMPREDE E PESCI CORAZZATI «Le Vie d'Italia », n. 3, marzo !l950). 


Forse uno dei più strani pesci e di più antiche origini è la lampreda, il misterioso 
pesce dai « nove occhi », come lo chiamano i berlinesi (così racconta la rivista Oryon) 
che lo vedono guizzare nelle acque della Sprea. Quella dei « nove occhi » è una deno- 
minazione fantastica: questo pesce, che assomiglia molto esteriormente a una nostrana 
anguilla, e misura circa mezzo metro di lunghezza, si accontenta d'avere quattro occhi, 
due dei quali si trovano sulla sommità della testa, come accade a parecchi rettili, ma 
il computo di nove salta fuori addizionando a due occhi in posizione normale le sette 
aperture delle branche respitatorie laterali; bisogna riconoscere che quanto a fori 
è ben fornita anche se la lampreda si accontenta di un'unica narice. Altra sua parti- 
colarità è la mancanza di squame e di pinne; ma le vere meraviglie incominciano esami- 
nando il su) interno; niente colonna vertebrale, perchè gli basta una specie di bastone 
cartilagineo sufficiente a proteggere il midollo spinale, mentre una capsula del mede- 
simo fragile materiale ‘protegge il minuscolo cervello. invece il suo pezzo forte è la 
bocca; una stupenda bocca rotonda come una «o» che rinforzata da cartilagini robuste 
costituisce una vera pompa succhiatrice con cui attaccarsi tenacemente a pietre per ripo- 
sare oppure procurarasi il cibo, aspirando bestiole dal fondo marino o inghiottendo pescio- 
lin. Di questo pesce esistono varie specie in Europa ed altrove; talune vivono in 
acqua dolce, altre nel mare e si differenziano per particolari accessori come il numero 
dei fori delle branchie (ve ne sono che raggiungono le 14 paia di fori). E tutte 
hanno la caratteristica d'aver figli talmente dissimili dai genitori che fino a meno d'un 
secolo fa erano ritenuti essere tutt'altra specie di animali. 

Questi strani animali, a quanto sembra, non sono altro che i superstiti d'una nume- 
rosa famiglia di pesci dalla bocca rotonda, 1 «pesci corazzati» (ostracodermi) vissuti 
tre o quattrocento milioni di anni or sono, tra il periodo siluriano e il devoniano; grossi 
pesci difesi da corazze e irti di denti acuminati e zanne a che si difendevano con potenti 
scariche elettriche, a somiglianza delle attuali torpedini. Naturalisti ricchi di fantasia, 
appoggiandosi a certe notevoli somiglianze orgamiche hanno fatto recentemente ipotesi 
sulla possibile discendenza di questi pesci da un gruppo di antichissimi e sconosciuti 
animali terrestri. Quanto ai resti ritrovati dei pesci corazzati, essi attestano veramente 


.olo la precisa affinità strutturale con le attuali lamprede. 
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LA PESCA IN GIAPPONE « Bollettino della Società Geografica Italiana », n. 5% d- 
cembre 1949). 


L'industria della pesca può essere considerata la chiave dell'attuale problema ali- 
mentare in Giappone e la completa ripresa di tale industria potrebbe contribuire in 
gran parte a risolvere le difficoltà alimentari giapponesi del dopoguerra. Prima 
della seconda guerra mondiale il Giappone occupava per la pesca il primo posto ne. 
mondo; nel periodo 1931-38 la produzione ittica giapponese raggiunse il massimo con 
un totale annuo di 3.500.000 tonn.; gli Stati Uniti venivano al secondo posto, con una 
media di 2.500.000 tonn. annue. 

Si calcola che questa industria occupasse circa 1.500.000 addetti e che circa il 
45% delle imbarcazioni pescherecce del mondo appartenessero al Giappone. Il consumo 
annuale si aggirava sui 10 Kg. a persona ed il pesce, insieme al riso ed alle verdure, 
costituiva l'alimento principale della popolazione. 

Le zone di pesca erano concentrate lungo le coste del Giappone, dalle lsole Curili 
della Corea, di Sakhalin, del Camciatca e della Cina. Di minore importanza erano le 
zone pescherecce nei mari tropicali, nel Mare di Bering e nella zona antartica. Ma la 
pesca giapponese, prima della guerra, tendeva ed espandersi verso paesi anche molto 
distanti dalla madre patria ed includeva zone lungo le coste dell'Alaska. della Columbia 
Britannica, del Messico, e si spingeva anche lungo le coste dei paesi dell'America Latina. 

Dopo la cessazione delle ostilità, l'industria della pesca ha avuto una eccellente rti- 
presa: si calcola che negli anni 1946-1947 la produzione sia stata rispettivamente di 
3.000.000 e 3.300.000 tonn., cioè leggermente superiore alla produzione prebellica nele 
stesse. Zone. 

Una così larga produzione è dovuta sopratutto alla energia dei pescatori giapponesi. 
incoraggiati in ogni modo dal Comando Alleato. Nel programma della ricostruzione 
l'industria della pesca occupò uno dei posti più importanti: si provvide ad importare 
larghe quantità di acciaio e legname per la ricostruzione dei battelli da pesca; venne. 
inoltre, importato cotone grezzo per la costruzione di reti, mentre si favorì la coltivazione 


della canapa necessaria per la fabbricazione dei cordami. 


JRAPIANTATE LE SPUGNE (Not. « Usis », 1950, vol. 5, n. 281). 


Per conto del Consiglio Nazionale delle Ricerche degli Stati Uniti, il Prof. M.V. de Lew. 
bentels dell'Università delle Hawaii ha organizzato un trapianto di spugne, trasportandoie 
per via aerea dall'atollo di Ailinglaplap — una delle zone più ricthe di spugne — m 
quello di Ebon, dove i banchi scarseggiano per quanto le acque sembrino assai favorevoli 
alla loro crescita. Le spugne sono state trasportate in barili contenenti acqua di mare. € 


quindi « seminate » nella nuova zona. 


IL PESCE SENZA CORPO (« Science pour tous », n. 36, gennaio 1950). 


Neli'acquario dello zoo di Sidney vive un pesce del tipo «leather jackets» che ha 
la so. testa: il resto del corpo fu asportato molto probabilmente dal morso di uno squalo 


auandc il pesce era ancora molto giovane. 
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PER SEGUIRE LE MIGRAZIONI DELLE BALENE « Science et Vie », 1950, n. 3%). 


Tre studiosi inglesi sono partiti nel gennaio scorso per i mari australi a bordo del 
William Scoresby, nave per ricerche, di 140 tonnellate, che negli ultimi venti anni ha 
effettuato otto spedizioni scientifiche. Nel corso di una crociera della durata di dieci 
mesi essi marcheranno un certo numero di balene per studiare le migrazioni di tali 
cetacei. Essi cercheranno anche un « fossile vivente » pesce appartenente ad una specie 
che risale a cmquanta milioni d'anni e che si riteneva completamente estinta fino a che, 


cualche mese fa, ne è stato segnalato un esemplare. 


CITAZIONE DI UNITA’ («La Pèche Maritime », 1950, n. 863). 


Le navi che effettuano la pesca del merluzzo sui banchi di Terra Nuova subiscono 
delle ispezioni da parte di funzionari del Ministero della Marina Mercantile che assegnano 
loro un punto di merito. ll Sottosegretario alla Marina Mercantile ha fatto recentemente 
pubblicare l'elenco dei risultati relativi alla campagna di pesca del 1949 dal quale risul- 
tano in ordine di merito i nomi delle unità, dell'armatore e del capitano. 
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CONSIDERAZIONI SULLA CONDOTTA DELLA NAVIGAZIONE D'ALTURA IN 
REGATA DI CROCIERA 


Devo premettere che non ho mai avuto la possibilità di partecipare ad una re- 
gata di crociera e che pertanto queste mie non possono essere altro che considera- 
zioni, riflessioni sull'argomento. ‘ 

Nelle grandi regate di crociera la navignzione d'altura rappresenta certamente 
la parte preponderante, che in regata come la classica San Francisco - Honolulu, 
tutta di percorso oceanico, immagino debba costituire il 100% della navigazione. 

E' noto che nelle regate di crociera non è consentito usare la radio al fine di 
determinare la propria posizione: sono quindi escluse la radiogoniometria e la ra- 
dionavigazione che potrebbero (in paiticolare quest’ultima) risolvere in pieno ed 
in modo più che soddisfacente il problema: non resta quindi che la navigazione 


astronomica.. 


Tale disciplina è per la sua stessa natura assai complessa, e quando si esamina 
il problema di riassumere le cognizioni necessarie per mettere in condiziose di fare 
:) punto una persona non del mestiere, ci si trova davanti ad una notevole difi- 
coltà. Dopo aver bene riflettuto sul problema sono arrivato alle seguenti conclusioni: 


— è impossibile fare un manualetto di poche pagine che spieghi tutto e ra- 
pidamente a delle persone che non hanno pratica col calcolo logaritmico, con i cai- 
coli di ore, le ricerche sulle Effemridi, ecc. (E non si dimentichi che la navigazione 
astronomica presuppone la conoscenza della cosmografia); 


— è quindi preferibile fornire il navigante di metodi così semplici da non 
rendere necessaria quella massa di cognizioni che è praticamente impossibile r:- 


chiedere a chi non abbia una adeguata preparazione. 


Questo scopo si può raggiungere con due forme di navigazione d'altura. cos- 


sistenti rispettivamente nel: 


A) eseguire osservazioni crepuscolari col metodo delle tavole Weems, e per 
quanto riguarda le osservazioni diurne limitarsi alle meridiane di Sole ed eventual- 


mente di Luna; 


B) quanto sopra con l'aggiunta di osservazioni diurne anche di Sole, da ca: 
colare per mezzo delle tavole precalcolate (di cui si darà in seguito un cenno). 


Vediamo adesso in dettagli questi vari metodi di determinazione proposti: 
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Metodo Weems 


Richiede che l'osservatore sappia: 


a) identificare le stelle fornite dalla tavola: e questo è facile perchè le stelle 
sono 3, di cui una è sempre la Polare. Inoltre l’azimut e l'altezza approssimati degli 
astri possono essere dedotti dalle tavole stesse ! 


b) osservare le tre stelle 


c) ricavare il punto dalle tavole: la semplicità e la rapidità di tale operazione, 
che costituiscono il pregio fondamentale del metodo Weems sono tali che nessuno 
può incontrare difficoltà nell’eseguirle. Non vi sono infatti calcoli di alcun genere 
da fare, ma solo una semplice operazione grafica del tutto simile a quella che si 
deve eseguite per mettere a posto un punto nave con tre rilevamenti. La latitudine 
del punto ottenuto si legge direttamente sul bordo verticale della tavola, mentre da 
quello orizzontale si ha il t, dal quale si passa alla latitudine facendo: 


ts — Tsi =å 


Per ottenere il t, occorre sommare all'ora t_, data dal cronometro la corrispon- 
dente ascensione retta fornita dalla Effemeridi, ma anche tale operazione può es- 
sere abolita dotando il navigante di una tabella che gli dia direttamente il t in fun- 
zione del t 


L'approssimazione data dalle tavole è ottima e certamente sufficiente in rela- 
zione alla precisione delle osservazioni eseguite a bordo. 


Osservazioni meridiane di Sole e di Luna 


Sono molto semplici da calcolare perchè richiedono l'impiego della formula 


e le declinazioni del Sole e della Luna si possono dare di giorno in giorno per l'op- 
portuno intervallo di tempo con un passo tale da rendere semplicissima la ricerca, 


Osservazioni precalcolate di Sole l 
K 


Possono trovare pratico impiego per regate durante le quali lo scostamento fra 
la rotta diretta e la effettiva posizione delle imbarcazioni non superi le 30+40 miglia. 


Il metodo consiste in questo: si segnano sulla rotta diretta una serie di punti, 
intervallati di 40 miglia, che chiameremo punti fondamentali e che si numerano a 
partire da |. Si costruisce poi una tabella nella quale, in funzione della data 
si danno, per i primi I0 minuti delle ore pari (ad esempio) le altezze e gli azimut 
del Sole in funzione dell'ora (si può benissimo usare l'ora civile in modo da non 
richiedere altro che un buon orologio da regolare con i normali stop orari che pre- 
cedono il giornale radio, senza bisogno di ricorrere a quelli ONOGO di Parigi, 


ecc...). sa 


š i 
è | bo 
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Le altezze si possono dare già corrette per la rifrazione e il semidiametro, in 
modo da semplificare le correzioni dell'altezza al navigante il quale dovrà appo:tare 
alle osservazioni di sole una sola correzione fissa (somma del gamma del sestante 
e della depressione dell'orizzonte) che è la stessa con la quale deve correggere an- 
che le osservazioni di stelle, dal momento che le tavole Weems sono anch'esse già 


corrette per la rifrazione. 


La tabella avrebbe il seguente aspetto: 


10 AGOSTO 1950 


punto n. 1 punto n. ? 
ore 


alt. ô | 


0600 13° 154,5 | 


53 
0604 13° 452 | 59. 
0608 14°16,7 E 
0800 | 26°22.6 | ,,_ 
0804 260438. n 
0808 | 27°02,3 i 
1000 ! 3942,8 sa | 
1004 390573 | 38 | 

i 37 

| 


1008. 40°09,1 


Ogni tabella è valevole per un solo giorno e pertanto se ne devono costruire 
tante quanti sono i giorni previsti di regata, dando in ognuna di essi gli elementi 
relativi a quei punti fondamentali in prossimità dei quali le imbarcazioni si possono 
trovare in quel giorno: se si considera che ogni punto fondamentale può «ser 
vire » una zona di oltre 30 miglia di raggio, si vede facilmente dalla figura che 
dando gli elementi per tre punti contigui si viene a coprire un'area di circa 140 mi- 
glia nel senso della rotta e di circa 60 in senso normale ad essa. 

Le dimensioni di questa zona coperta da tre punti sono decisamente conso- 
lanti sia dal punto di vista delle possibilità del metodo che della mole del lavoro 
di precalcolo. 


L'uso delle tavole non richiede particolari cognizioni in quanto si tratta di: 
a) eseguire l'osservazione 


b) ricavare dalle tavole altezza ed azimut: tale ricerca viene eseguita in funzione 
dell'ora di osservazione ed è facilitata dalla colonna del A, col quale si ha, da ap- 
posita tavola, la parte proporzionale di cui si deve correggere l'h relativa al più 
prossimo valore tabulare. 
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c) tracciare la retta: si esegue nel solito modo, a partire naturalmente dal punto 
fondamentale usato per il calcolo. Se si desidera controllare il calcolo si può ripe- 
terlo rispetto al punto fondamentale prossimo e disegnare il nuovo punto determi- 
nativo che dovrà cadere all'incirca sulla precedente retta. 


o 
O 0 20 30 40 S0 60 


Con i metodi esposti — sempre a parere di chi non ha avuto la fortuna ed 
il piacere di fare una regata di crociera e che quindi, per così dire, « extrapola » — 
si dovrebbe avere la possibilità di controllare la stima con osservazione astrono- 
mica in modo sufficiente: si pensi infatti che le barche hanno una velocità media 
che non supera i 4 + 6 nodi e quindi il punto nave al sorgere e quello al tramonto 
distano tra di loro di una sessantina di miglia, il che equivarrebbe ad avere un punto 
ogni 5 ore su un bastimento che naviga a 12 nodi. 

Inoltre si può sempre avere il controllo della stima con la meridiana e, qua- 
lora si adotti la tabella delle altezze precalcolate, un altro controllo col Sole ogni 
2 ore. 

In ogni modo sarà solo l'esperienza diretta che potrà dire con precisione quali sono 
gli strumenti ed i metodi della navigazione che possono essere impiegati in condi- 
zioni così particolari ed in quale modo: e non ci resta che augurarci che a questo 
interessante problema tutti coloro che hanno passione per le regate di crociera vo- 


gliano dare il loro contributo. 


M. B. 
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IL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA HA CONCESSO “MOTU PROPRIO” 
ALLA MARINA MILITARE LA MEDAGLIA D'ORO AL VALOR MILITARE 
CON LA SEGUENTE MOTIVAZIONE : 


« Per l’ eroico comportamento della sua gente, per il glorioso 

« sacrificio delle sue navi e dei suoi uomini migliori, strenuamente 

« impegnati in lunga, asperrima lotta contro agguerrito, prepon- 
« derante avversario ». 

(zona di operazioni, :l0 giugno 1940 - 8 settembre 11943). 


PUBBLICA DECORA LA 
BANDIERA Í 


= 


db ì i 
IL PRESIDENTE DELLA RE- * 9% <. . 
da 


= a 


#4 


A Napoli, il 26 marzo 1950, il Presidente della Repubblica 
ha appuntato la medaglia d'Oro sull'asta della bandiera delle 
Forze Navali, bandiera d'arma della Marina Militare, al termine 
d'una solenne cerimonia presenziata dalle più alte Autorità del- 
lo Stato e della Marina, da tutte le Forze Navali, da tutti i de- 
corati di medaglia d'Oro, dai congiunti dei decorati di meda- 
glia d'Oro caduti per la Patria, e dalla popolazione Napoletana. 
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40 ANNI DI LAVORO CON MARCONI 


(20 LUGLIO 1897 PRIMO SUCCESSO DI MARCONI - 20 LUGLIO 1937 ULTIME PAROLE DI MARCONI) 


ll 20 luglio 1897 rividi a La Spezia Guglielmo Marconi, che avevo 
conosciuto all'Istituto di Cavalleria di Firenze nel 18%. La telegrafa senza 
fili effettuava in quel giorno la sua prima prova ufficiale sul mare. 

A bordo della corazzata San Martino, in collegamento radio con la 
Stazione di S. Bartolomeo {La Spezia) (dove mi trovavo) Marconi aveva 
ricevuto messaggi alla macchina « Morse » alla distanza (grande per que: 
tempi) di 18 Km. Egli telegrafò subito a Londra al cugino Jameson Davis 
per dargli notizia di questo importante risultato, controllato da ufficiali su- 
periori della Marina, che indusse i suoi ‘amici inglesi a fondare a Londra 
la « prima compagnia di telegrafia senza fili » nel mondo. 


Nell'estate 1900 imbarcai sull’incrociatore Vettor Pisani che si trovava 
a Taku, una baia del Mar Giallo (Cina) quando la guerra dei boxers ebbe 
inizio. A Taku apprendemmo che le legazioni europee ed americane di 
Pechino erano assediate e non potevano comunicare con l'esterno, Gli 
abitanti di quasi tutti i paesi del mondo erano in grande apprensione per 
qualche loro connazionale. Poichè avevo seguito i progressi fatti da Mar- 
coni nella telegrafia senza fili tra il 1897 e il 1900 proposi ufficialmente 
al comandante della Vettor Pisani di impiegarla per effettuare un colle- 
gamento tra Tientsin e Pechino che venne attuato dalla Marina Italiana 
non appena Pechino fu liberata. Il giorno dell’inaugurazione i superstiziosi 
cinesi issarono lungo la strada Tientsin-Pechino molti stedarndi con draghi 
che dovevano proteggerli dagli spiriti diabolici degli italiani; ma le onde 
elettriche non ne furono influenzate. Nacque così ad opera della nostra 


marina, il primo servizio radio in Estremo Oriente. 


Il Ministro della Marina Italiana Ammiraglio Morin nel giugno del 
1901, in seguito ai risultati delle esperienze di TSF fra Spezia e Livorno 
da me organizzate, mi inviò presso Marconi in Inghilterra. I risultati erano 
m gran parte dovuti alla applicazione del brevetto Marconi n. 7777 sui 
circuiti sintonici, che feci esattamente curando che il prodotto dell’indut- 
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tanza per la capacità del circuito oscillante primario fosse eguale al pro- 
dotto dela induttanza per la capacità del circuito oscillante secondario. 


Il 12 dicembre 191 alla stazione radio di Poldhu (Cornovaglia) pre- 
senziai alla prima trasmissione della lettera « S. » attraverso l'Oceano 
Atlantico col sistema Marconi. Il segnale, superando per la prima volta la 
curvatura della Terra, fu ricevuto a San Giovanni di Terranova. La rice- 
zione fu fatta dallo stesso Marconi alle ore 12,20 di quel giorno per mezzo 
di un telefono collegato ad un ricevitore basato su di un effetto prodotto 
dalle onde elettriche su di una goccia di mercurio a contatto con un me- 
tallo. Tale effetto era stato scoperto dal prof. Tommasina. Il ricevitore 
perfezionato con il concorso della Marina, fu denominato « Ricevitore a 
coherer della Marina Italiana ». 

Alcuni giornali inglesi pubblicarono che Marconi aveva confuso i di- 
sturbi prodotti nel circuito telefonico da scariche elettriche atmosferiche 
coni tre punti che nell'alfabeto telegrafico « Morse w rappresentano la 
lettera « S » « Questa balla — (mi disse Marconi) — sarà presto sventata ». 


Nella notte del 3 dicembre 1902, a bordo dell'incrociatore Carlo Al 
berto di ritorno dalla Russia, Marconi ricevette, presente l Ammiraglio Mi- 
rabello, il primo messaggio completo trasmesso dalla stazione radio di 
Foldhu (Cornovaglia) attraverso il Continente Europeo, ritenuto fino allora 
un ostacolo insormontabile dalle onde elettriche. ll messaggio diceva: 
« l’Imperatrice di Russia ha avuto un aborto ». Mirabello esclamò: «Un 
grande fallimento ha confermato un grande successo ». 


ll 20 dicembre 1902 venne completata la stazione di Glace Bay (Cana- 
dà) da me allestita insieme ad ingegneri inglesi, sotto la direzione di Marconi 
che inaugurò questo primo radiocollegamento tra America e Europa con 
la trasmissione di messaggi ‘ufficiali diretti a vari capi di Stato, a Ministn 
e a grandi scienziati d'Europa e d'America. Edison telegrafò a Marconi: 

« Vivissime congratulazioni al grande italiano che per primo ha 
osato lanciare un'onda elettrica attraverso l'Oceano dall'America all Eu- 
ropa ». Edison. 


Il 3 gennaio 1903 ricevetti a Glace Bay un telegramma del Ministro 
della Marina, che mi richiamava di urgenza a Roma. Giunto a Roma 
ebbi l'ordine di ripartire subito per Londra per prendere contatto con 
Marconi e sottoporre alla sua approvazione e firma una convenzione rela- 
tiva all'adozione del sistema Marconi ed all'impianto in Italia di una sta- 
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zione Marconi destinata a corrispondere con stazioni simili da impiantare 
a Mogadiscio (Somalia) ed a Massaua (Eritrea), nonchè con quelle del Sud 
e del Nord America. La stazione italiana « ultra potente » venne instal- 
lata a Coltano (Pisa). — 


ll 3 maggio 1903 Marconi giunse a Roma per ricevere in Campidogilo 
la cittadinanza romana. La solenne funzione ebbe luogo il 7 maggio 1903 
con uno smagiiante discorso del Sindaco di Roma Principe Colonna. Ulti- 
mata la funzione, Marconi, sua Madre, il Presidente del’Associazione 
Elettrotecnica ltaliana ed io salimmo in un «landau » del Municipio di 
Roma ed imboccammo via Ara Coeli. All’imboccatura di questa via era 
ferma una carrozzella pubblica con un aitante vetturino romano dritto in 
piedi. Egli quando passammo presso di lui, esclamò con voce tonante e 
con un vasto gesto della mano verso Marconi: 
« Te hanno fatto cittadino romano e te lo sei meritato ». 


Nel mese di agosto 1905 il governo Germanico convocò la prima con- 
ferenza internazionale a Berlino, che si proponeva di limitare la portata 
massima dei servizi radiomarittimi a sole 100 miglia. 

Facevo parte della delegazione italiana e all'inizio della conferenza 
esibii le striscie « Morse » firmate dall'Ammiraglio Mirabello e da me 
(come ufficiale incaricato del servizio radio dell’incrociatore italiano Carlo 
Alberto) che iprovavano iche messagg completi provenienti dalla 
stazione inglese Marconi di Poldhu erano stati ricevuti a bordo della 
« Carlo Alberto » nel Nord Atlantico alla distanza di «4000 » Km. Un 
delegato tedesco affermò ad alta voce: « Tale incredibile risultato è dovuto 
al'a compiacente immaginazione dei compatrioti di Marconi ». 

Mi alzai di scatto ed esclamai: «I compatrioti di Marconi non menti- 
scono per compiacere Marconi. Nè darò la prova positiva fra pochi 
giorni ». 


Abbandonai subito la conferenza di Berlino. Mi imbarcai dopo due 
giorni con Marconi a Liverpool sul piroscafo inglese Lucania in partenza 
per New York. Su di esso Marconi ricevette ogni giorno per radio notizie 
di cronaca d'America e d'Europa dalle stazioni transatlantiche di Glace 
Bay (Canadà) e di Poldhu (Inghilterra). 

La raccolta di tali messaggi firmati dai passeggeri tedeschi e pubblicati 
sul primo « giornale dell'Atlantico » (stampato a bordo sotto la mia dire- 
zione), all'arrivo a New York venne da me spedita subito a Berlino, al Pre- 
sidente della Conferenza Radio, Herr Sidow, che chiuse allora la conferenza 
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senza far votare la progettata limitazione a cento miglia della distanza mas- 
sima dei servizi radiomarittimi. ll trionfo di Marconi fu clamoroso. Ma 
Marconi riferendosi alle ostilità dei tedeschi mi disse freddamente: «| te- 
deschi sono stati battuti da me nella radio ». 


Nel giorno 8 settembre 1906 Marconi inaugurò in mia presenza a 
Clifden (Irlanda) il primo servizio radio vubblico ad alta velocità fra l'Eu- 
ropa e l'America. 

Dopo un anno tale servizio risultò tecnicamente perfetto ma economi- 


camente passivo. 


ll 23 ottobre 1907 Marconi mi scrisse: « Molti applausi, ma pochi 
quattrini! Pregola caldamente di ottenere ventimila sterline da Banche Ita- 
hane perchè nessuna Banca di Londra vuole accordare prestiti alla Compa- 
gnia Marconi inglese. Grazie per quanto farà per salvare critica situazione. 

Cordialissimi saluti - Aff.mo G. Marconi ». 

lo ottenni allora con la mia firma e garanzia personale il suddetto 
prestito dal banco di Roma per fiducia del suo presidente Ernesto Facelli. 

Marconi non appena ricevette l'assegno mi telegrafò: « Ricevuto ché- 
que. Ringraziola molto. Eravamo sull'orlo del precipizio. Marconi ». 


Durante la grave crisi finanziaria della Compagnia inglese Marconi. 
fondai con la piena approvazione di Marconi, l'Officina Marconi di 
Genova. 

La suddetta officina ha costruito tutti gli apparecchi necessari per i 
servizi marittimi italiani da me creati, e quelli richiesti dalla nostra Marina 
Militare per l'Africa Orientale. 


Ne! 1908 venne impiantata dal tenente di vascello Micchiardi, coadiu- 
vato dal tenente di vascello Montefinale, fra immense difficoltà, la prima 
importante rete radio della costa somala e dell'Alto Giuba, che venne nsa- 
lito per circa 500 Km. in piena malaria con 200 cammelli, fra bestie feroci. 
e gente selvaggia. 

In merito a tale rete radio così si espresse l Ammiraglio Rubin de 
Cervin, che di ritorno dalla Cina, con l'incrociatore Vesuvio, fu incaricato 
di specia'e missione in Somalia: 

« Nel dirigere la mia mave agli ancoraggi presso la costa somala. 
ciò che appariva a grande distanza come un faro, era la caratteristica. 
bianca casetta della radio con la sua alta antenna, simbolo dell’opera 
grande ed utile fatta dall'Italia in quella colonia a beneficio della civiltà ». 
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Il 13 novembre 1910 fu inaugurato da Marconi l'importante servizio 
radio fra la stazione di Coltano, costruita sotto la mia direzione e quella 
di Massaua (Eritrea) costruita sotto l'abile direzione del Comandante 
Micchiardi. 

Marconi inviò a Micchiardi il seguente radio messaggio: « Mi felicito 
molto vivamente con Lei e con la Marina Italiana per primo grande suc- 
cesso attraverso deserto africano ritenuto sinora all’estero ostacolo insor- 
montabile dalle onde elettriche. 

Affezionatissimo Guglie:mo Marconi ». 


L'II novembre 1911 fu inaugurato il servizio radio fra Coltano e 
Mogadiscio (Somalia). La stazione di Mogadiscio fu impiantata fra grandi 
difficoltà superate dalla grande energia del Comandante Ricciardelli. Mar- 
coni inviò al Comandante Ricciardelli il seguente radio messaggio: « Con- 
gratulazioni cordialissime per importante radio collegamento stabilito per 
la prima volta fra Europa ed Africa a distanza « mai sinora » raggiunta 
attraverso il continente africano da altra nazione civile. 

Affezionatissimo Guglielmo Marconi ». 


1! 15 aprile 1912 apparvero su tutti i giornali le prime confuse notizie 
sull affondamento con circa 3000 passeggeri del transatlantico più grande 
del mondo, il Titanic, che nel Nord At'antico, durante il suo primo 
viaggio, aveva urtato un « iceberg ». Queste tremende notizie vennero 
în seguito mitigate da successivi marconigrammi che annunziavano il 
salvataggio di circa mille passeggeri grazie al soccorso apportato da piro- 
scafi chiamati in aiuto dal telegrafo Marconi. ll nome di Marconi echeggiò 
allora nel mondo come que.lo di un grande benefattore dell'umanità. 
Marconi avrebbe dovuto partire col Titanic ma ne fu dissuaso dalla 
dattilografa del Lusitania (abituata a smaltire durante la navigazione la 
corrispondenza arretrata di Marconi) che partiva una settimana dopo. 
Marconi allora mi disse: « Farò un bel rega'o a quella gentile ragazza. lo 
sarei stato nella cabina della radio e sarei morto insieme ai radiotelegrafisti ». 


Il 23 inaggio 1912 Marconi tenne una storica conferenza all'Ateneo 
di Madrid in seguito alla concessione dei servizi radio alla Compagnia 
Marconi Spaguola, da me ottenuta dopo lunghe trattative col governo di 
Madrid; Marconi conc'iuse la conferenza con queste parole: « lo sono 
fiero come italiano di avere dato alla Spagna un industruttibile mezzo di 
comunicazione col nuovo continente, con quel continente che un grande 


navigatore genovese scoprì con l'ausilio di tre caravelle spagnuole ». 
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Marconi, dopo l'applaudissima conferenza mi disse: «Ho usufruito 
di questa importante occasione per ricordare in modo solenne agli spa- 
gnuoli l'italianità di Cristoforo Colombo che nella Spagna ed anche in 
Inghilterra si tenta spesso di far dimenticare, facendolo nascere a 


Cartagena ». 


Il 27 maggio 1912 Marconi ed io arrivammo a Lisbona ospiti del go- 
verno portoghese. Marconi vi tenne un'importante conferenza alla Società 
Geografica presieduta da Bernardino Machado ex presidente del Governo 
Provvisorio dopo la proclamazione della repubblica portoghese. In seguito 
a lunghe trattative Bernardino Machado approvò per iscritto nel 1909 la 
adozione del sistema Marconi nel Portogallo e nelle sue ricche colonie 
disseminate tra i vari oceani. Tale importante decisione era avvenuta una 
sera del mese di settembre 1909 verso le ore 23 quando S. E. Machado. 
allora capo del governo provvisorio, era stato invitato a pranzo — pranzo 
al quale avevo partecipato anche io — dal Ministro d’Italia Marchese Ra- 
niero Paulucci de Calboli. In quell'occasione gli comunicai, con l'auto- 
rizzazione del Marchese Paulucci, che il giorno seguente il Ministro d'Italia 
e quello d'Inghilterra gli avrebbero annunziato il riconoscimento ufficiale 
della repubblica portoghese da parte del governo britannico e di quello 
italiano. Machado mi chiese cosa avrebbe potuto fare per farmi contento. 
Risposi: «Scrivermi, se crede, di confermare l'adozione del sistema 
Marconi in Portogallo e colonie ». Machado mi rispose: « Tutti i tecnici 
portoghesi riconoscono che il sistema Marconi è il migliore. Aderiso 
subito alla sua richiesta ». 

In base a tale decisione venne fondata a Lisbona la Compagnia \la- 
coni Portoguesa de Telegrafia sin fios, che da molti anni fà un ottimo ser- 
vizio fra il Portogallo, le sue colonie e le Americhe. 


ll 15 luglio 1912 venne da Londra la notizia che il Trust-office aveva 
firmato tre giorni prima un contratto con la Compagnia Marconi per la 
rete radio imperiale britannica, con la riserva della ratifica del Parlamento 
Questa riserva rianimò il partito d'opposizione, che provocò il così detto 
« Scandalo Marconi: » 

Venne nominata allora una commissione d'inchiesta, che interrogò 
lungamente Marconi, il quale dopo l'interrogatorio mi disse: « Ho par- 
lato con molta indignazione. Ho ricordato i grandi servizi da me resi 
alla Marina da guerra ed alle colonie britanniche. Ho ricordato le molte 
navi mercantili inglesi salvate con i miei apparecchi. Ho affermato che 
in risposta ai grandi servizi da me resi alla Gran Bretagna si è lasciato 
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immischiare ingiustamente il mio nome in uno scandalo politico-finanziario, 
che non mi riguarda. Ho infine detto che io sono molto offeso per l'atti- 
tudine della stampa ufficiosa inglese verso la mia Compagnia, che si è 
impegnata a rendere con la mia invenzione un servizio enorme ed indi- 
struttibile al governo ed alla nazione britannica ». 


L'inchiesta si chiuse con un rapporto ufficiale pubblico affermante che 
nessun altro sistema, eccetuato quello Marconi, poteva soddisfare le esi- 
genze della rete imperiale britannica. 


Marconi allora mi disse: « In fondo gli inglesi rispettano la forza della 
giustizia, specialmente quando essa coincide con i loro interessi ». 


Nel giugno 1915. non appena l’Italia entrò in guerra a fianco della 
Gran Bretagna, Marconi si mise subito a disposizione della Marina e del- 
l'Esercito Italiano. Con lui mi recai al fronte ed a bordo di varie navi; 
andammo poi a Genova presso le officine Marconi, dove Marconi fece 
costruire in base al suo disegno (da me conservato) due apparecchi con 
riflettore ad onde corte. Essi furono esperimentati in mia presenza ed 
hanno aperto la via al sistema con riflettore ad onde corte. 


DI 


Tale sistema è stato perfezionato dall’abilissimo ingegnere inglese 
Franklin. 

La grande rete imperiale britannica istituita dopo la |* guerra mondiale 
utilizza il sistema « Marconi-Franklin ». 


Nel 1930 il Ministero delle Telecomunicazioni del Governo fascista 
intendeva rompere « il Monopolio Marconi » dei servizi radiomarittimi 
assegnando alcuni servizi transcontinentali alla compagnia tedesca « Tele- 
funken ». Seppi che la « Telefunken » aveva offerto un servizio radio- 
marittimo alla distanza massima di duemila miglia, e proposi a nome di 
Marconi al Ministro delle Comunicazioni ed al Comitato degli Armatori 
Italiani di costruire un regolare servizio ad onde corte fra la stazione ita- 
liana di Coltano ed una nave italiana nel porto cinese di Shangai. La 
proposta venne accettata e la prima prova di collegamento con il piroscafo 
Tevere ebbe completo sucesso. Dopo questa grande vittoria ottenuta con 
il concorso del personale marconista italiano non si è più parlato di par- 
tecipazione di compagnie straniere ai servizi radiomarittimi. Nell'anno 1932 
fu inaugurato il servizio radiotelefonico pubblico fra il Conte Rosso anco- 
rato a Shangai (Cina) e Coltano (Italia). La stazione del Conte Rosso era 
diretta dall'ingegnere llardi, gli apparecchi erano stati costruiti dalle off- 
cine inglesi « Marconi ». 


338 RIVISTA MARITTIMA 


Nella direzione dei servizi radiomarittimi venni assai efficacemente 
coadiuvato dai Comandanti Coridori e Grenet e dal Maggiore del Genio 
Cantoni. 


iNel 1935 le officine Marconi di Genova costruirono i primi apparecchi 
radiotelefonici ad onde corte per la stazione dell'esercito italiano di Asmara 
(Eritrea) e per quelle di Roma (Monte Mario). La stazione di Asmara era 
stata abilmente montata sotto la direzione dell'ingegnere Esposito delle 
officine Marconi di Genova. Alla stazione di Roma eravamo Marconi, io, 
e vari ufficiali del genio. La comunicazione radio-telefonica tra Roma- 
Asmara avvenne in modo perfetto. « Fu così udita per la prima volta 
nell'Africa Orientale la voce d’Italia trasmessa da Roma ». 


Nel 1937 fu montata a Roma sotto la direzione dell'ingegnere Mona- 
chesi delle officine Marconi di Genova la prima grande stazione di « radio- 
diffusione ad onde corte » di Prato Smeraldo (Roma). Essa dispone di vari 
fasci di onde elettriche orientati verso l'Africa Orientale, verso il Nord. 
America, il Sud America, il Giappone e l'Australia. Per mezzo di questa 
stazione la voce d’Italia trasmessa da Roma viene udita in tutto il mondo. 
apportatrice della nostra antica civiltà. 


All'alba del 20 luglio 1937 Guglielmo Marconi stoicamente entrava in 
agonia per « angina pectoris ». Le sue ultime parole :« Sento che muoio e 
non me ne importa proprio niente ». 

Alle ore 3,45 lo spirito del dominatore degli spazi, dell’animatore de: 
silenzi, trapassò da questo mondo alla vita di pace eterna dei saggi. che 
hanno beneficato l'umanità. 


L. SOLARI 


LA SITUAZIONE DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 


Pe; meglio comprendere i problemi odierni della rinata marina mer- 
cantile italiana è necessario dare uno sguardo sommario su quanto è avve- 
nuto nel più ampio campo mondiale negli ultimi l1] anni, durante i quali 
il recente conflitto ha provocato una profonda trasformazione nei rapporti 
tra le varie flotte e nelia stessa composizione delle correnti del traffico 


marittimo. 


Ancora oggi, a distanza di quasi cinque anni dalla cessazione delle 
ostilità, per spiegare il passaggio tra la cifra di 69 milioni di tonn. lorde 
costituenti al giugno 1939 la flotta mondiale, e quella di 83 milioni circa 
‘di tonn. che la stessa ha raggiunto al 30 giugno 1949, occorre procedere in 
larga parte ad induzioni statistiche; perchè, se le cifre di partenza e di 
arrivo sono senz altro da considerarsi esatte, quelle intermedie debbono 
esser ricostruite con gli elementi non tutti precisi a nostra disposizione. 
Dalla fine delle ostilità al giugno 1949, la flotta mondiale è cresciuta di 
circa 7 milioni di tonn., differenza tra 10-11 milioni di tonn. di nuove co- 
struzioni, ricuperi, trasformazioni di unità militari, e di circa un 3-4 milioni 
di tonn. perdute per cause varie: sicchè, si può calcolare in 76-77 milioni 
di tonn. la sua consistenza alla data del 1945. Nonostante le enormi distru- 
zioni dovute alla guerra, si era avuto, quindi, durante le ostilità, un aumento 
netto di ben 7-8 milioni di tonn. Tale saldo è la risultante di uno sforzo 
costruttivo di poco meno di oltre 50 milioni di tonn. contro una distruzione 
di quasi 40 milioni di tonn. di naviglio mercantile, quasi tutta causata dai 
mezzi bellici. A 23 milioni di tonn. aumentano le perdite ufficiali degli 
alleati. a 12 o 13 milioni, quelle del gruppo italo-germanico-giapponese. Il 
resto delle perdite è stato sopportato dai neutrali, o non è dovuto a cause 
belliche. Per contro, la sola produzione americana è stata dell ordine di 
38 milioni di tonn. e quella degli altri paesi, belligeranti o non, di un'altra 


diecina di milioni di tonn. 


Così. per passare dalla consistenza prebellica a quella odierna vi è 


stato un movimento, per sole perdite e nuove costruzioni, (e non tenendo 
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conto, perciò, dei movimenti per trasferimenti di bandiera, catture, confi- 
sche, ecc.) intorno ai 90 milioni di tonn. Ciò ha portato, come conseguenze, 
a radicali mutamenti non solo nei rapporti di forze delle varie flotte; ma 
anche nella composizione qualitativa del tonnellaggio. 

Il fatto più importante è stata la conquista del primo posto. nella 
graduatoria mondiale. da parte degli Stati Uniti, i quali hanno sorpassato 
ampiamente l'Inghilterra, con una consistenza di circa 28 milioni di tonn., 
dopo aver quasi raggiunto i 40 milioni nel 1945. Di questa massa, poco me- 
no della metà è ora immobilizzata, e costituisce la «reserve fleet » che 
verrà riarmata solo in determinate circostanze. Tuttavia, la flotta inglese, 
che ha di nuovo raggiunto i 21 milioni di tonn., costituisce tuttora la prima 
flotta mondiale in esercizio, non avendo quasi unità immobilizzate. La 
flotta germanica è scesa da 4 milioni a 300.000 tonn., quella nipponica da 
6 milioni a 1.500.000, mentre alcune flotte minori, come l’argentina, la bra- 
siliana, e la turca hanno realizzato progressi notevoli in cifre assolute, ma 
enormi in cifre relative. Sono anche sorte due nuove marine: la svizzera 
e l’israeliana, le quali, nonostante la loro giovane età, manifestano notevole 
dinamismo. Le variazioni delle altre bandiere sono meno importanti. 


Circa poi, la composizione qualitativa del tonnellaggio, anche essa 
risulta radicalmente modificata. La costruzione in massa di navi in sere 
(1 tipi Liberty, Victory, T-2 americani; i Fort canadesi; gli Ocean inglesi. 
corrispondenti, questi ultimi due, ai Liberty americani, e via dicendo) ha 
enormemente aumentato il tonnellaggio senza qualifiche speciali, e adatto 
per lo più ai trasporti di merci povere alla rinfusa, che risulta aumentato del 
42 %, circa rispetto all’anteguerra. Anche la flotta petroliera è aumentata. 
di circa il 50 %, mentre invece, notevolmente ridotto, nonostante l'intensa 
opera di ricostruzione di questi primi anni di pace, risulta tuttora il navi- 
glio di alta qualità impiegabile nei traffici di linea, nonchè nei trasporti spe- 
ciali e delle merci deperibili, naviglio che venne ancora valutato inferiore al 
30 % de.la consistenza prebellica. 


Quanto alle grandi correnti del traffico marittimo, esse stanno fatico 
samente tornando ad una sistemazione, che, con le opportune modifiche 
dovute ai tempi, tende a conformarsi con quella meno irrazionale forma- 
tasi nella tradizione degli anni di pace. Il ritorno alla normalità significa 
sgonfiamento dell’eccezionale sviluppo preso soprattutto dagli Stati Uniti 
come esportatori di merci di massa: carbone, cereali, petroli. Uguale ten- 
denza si osserva per altri settori dell'America, dell'Africa equatoriale ed 
Australe, dell'Australia, mentre si registra una contemporanea ripresa del 
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Nord Europa e dei paesi Mediterranei, il primo per vecchia tradizione 
principale fonte mondiale di rifornimento del carbon fossile, e i secondi, 
esportatori di preziose materie prime, quali fosfati, minerali di ferro, piriti 
e sale. 

In alcune zone nevralgiche la ripresa è però più lenta ed incontra 
anche esperienze alterne, come nel Medio ed Estremo Oriente e nel- 
l'Oriente Europeo. 

Infine, una speciale menzione meritano i traffici petrolieri che oggi si 
imperniano nelle due grandi zone produttive di greggio (Centro Americano 
e Medio Oriente) e su una quantità di centri spesso situati assai lontano 
da queste, centri produttori di raffinazione e di redistribuzione di prodotti 
puliti. | | 
Lo sviluppo in Europa dell'industria della raffinazione nella quale 
l' Italia è destinata ad assumere una parte importante, già dà luogo a grandi 
movimenti di petrolio, destinati ad intensificarsi sempre più. La flotta pe- 
troliera mondiale è già notevolmente superiore come tonnellaggio, alla con- 
sistenza prebellica; ma la sua capacità di trasporto è aumentata in misura 
forse ancora superiore del rapporto numerico del tonnellaggio di portata, 
sia per la maggiore grandezza unitaria sia per la più forte velocità delle 
navi ora in esercizio; e tale capacità di trasporto trova regolare assorbi- 
mento nel contemporaneo sviluppo dalla massa dei trasporti oggi raggiunta. 


In questo mondo trasformato, la marina mercantile italiana ha com- 
piuto uno dei miracoli più sorprendenti del dopoguerra,, ricostituendo la 
sua consistenza, praticamente annientata, fino a raggiungere, oggi, quasi 
il 75 % circa del tonnellaggio che essa possedeva al 1939. Dei 3.500.000 
tonn. del 1939, non restavano in mano al Governo legale, successo agli 
avvenimenti dell’ 8 settembre, che un paio di centinaia di migliaia di tonn., 
delle quali una metà, forse, immobilizzata per cause varie. Nei porti del- 
l’Ita‘ia settentrionale, e dei paesi di occupazione rimasero circa un milione 
di tonn. che furono facile preda dei tedeschi. 


Per venti mesi, circa, le navi che l’ 8 settembre 1943 poterono raggiun- 
gere i porti controllati dal Governo legale, navigarono, quasi senza ecce- 
zione, per conto degli Alleati. A disposizione dei bisogni civili italiani ri- 
mase solo una parte dei motovelieri, i quali si dimostrarono in quel periodo 
preziosi per l'economia di intere regioni, contendendole alla fame che al- 
trimenti vi avrebbe dominata sovrana. 
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Quel grande lievito di vita che si è poi manifestato in misura sempre 
più imponente man mano che i mezzi sono diventati meno scarsi, rispuntò 
e si fermò sotto gli aspetti più inusitati proprio in questo periodo che si 
potrebbe chiamare il momento eroico della nostra marina mercantile. In 
esso, e in quello successivo che, seguito all’armistizio, durò fino alla hrma 
del trattato di pace, il movimento della ricostruzione della nostra flotta si 
iniziò dalle piccole unità, per ragioni evidenti. L'unico materiale che era 
possibie procurarsi allora sul mercato nazionale era infatti il legname : cosi 
cì si dirigeva prevalentemente alla costruzione di motovelieri e di piccole 
motonavi quasi tutte in iegno: costruzioni sulle quali gli alleati non eser- 
citavano alcun controllo restrittivo. ma che anzi, cercavano di favorire. 
I materiali pregiati necessari erano scarsi anche se ridotti al minimo indi- 
spensabile, e, quanto ai macchinari, questi erano i più vari; dal motore 
scovato chissà dove, e poteva essere di un carro armato sventrato, abban- 
donato lungo le strade della guerra; a quello ripescato da un'altra unità 
affondata. Nè mancarono, anzi furono assai praticate, quelle operazioni di 
ricosiruzione che gli ammirati americani pittorescamente chiamarono « can- 
nibalismo », per le quali si prendeva, ad esempio, una serie di cilindri da 
un motore vecchio, un albero a manovella ripescato in fondo al mare. 
un asse o altri pezzi da qualche dotazione di rispetto chissà come salvata, 
e si ricomponeva un motore di nuova fattura, che alla prova dei fatti per- 
metteva di sviluppare 4-5-6 miglia all'ora. Accanto alle nuove costruzioni 
fu poi molto praticata negli innumeri cantieri sorti su tutte le spiagge 
d'Italia il rifacimento di vecchi barconi o galleggianti di natura varia, tra- 
stormati in motonavi cosiddette celeri. Basti ricordare un esempio: una 
grossa scialuppa di salvataggio di un nosttro grande transatlantico diventò 
anch'essa motoveliero con poche trasformazioni e fu fonte di arricchimento 


per il suo originale proprietario! 


Con questo spirito di iniziativa i risultati non potevano mancare: al- 
l’ 8 maggio 1945, alla fine dell’ostilità, con quanto era stato trovato ancora 
a ga'la al Nord, con qualche ricupero effettuato nei territeri liberati, con 
alcuni rientri di navi fermate in porti neutrali, la flotta italiana era già 
risalita a circa 470 mila tonn. Al primo gennaio successivo si era ancora 
a 630 mila tonn. circa, per salire, al 1° gennaio 1947, a tonn. 1.270.000. 
L'anno 1947 vede però il massimo balzo in avanti; è quello della consegna 
da parte degli Stati Uniti dei due lotti di navi Liberty e delle prime ci- 
sterne T-2, di intensi ricuperi e delle prime consegne dei nostri cantieri. 


Sicchè al 1° gennaio 1948, la flotta italiana era salita a circa 1.970.000 tonn 
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AI |° gennaio 1949 avevamo superato i 2 milioni di 400 mila tonn.; al 
1° gennaio 1950 siamo già verso i 2.700.000 tonn. ll ritmo di aumento tende 
a ridursi in senso assoluto, ma il miglioramento qualitativo è continuo; 
mentre le navi che sono state immobilizzate per anni ai grandi lavori di 
ripristino, dopo i danni di guerra, sono ormai quasi tutte in esercizio. 
Quelle che non è stato possibile ricostruire, come è stato il caso del Conte 
di Savoia di 50.000 tonn., sono state destinate alla demolizione. 


L'aumento quantitativo maggiore è naturalmente avvenuto con le navi 
che l'America ha ceduto all’ Italia a condizioni assai vantaggiose. Si tratta, 
com'è noto, di 95 Liberty da 7.200 tonn. lorde e 10.500 di portata, di 20 
ravi cisterna conosciute dalla sigla T-2 da 10.200 tonn. lorde e 16.000 di 
portata, a propulsione turboelettrica, veloci, e 8 navi note con la sigla 
N-3, da 1.700 s.l., adatte ai traffici mediterranei, il tutto per ben 900.000 
tonn. lorde. Inoltre, l'America ha restituito altre 180.000 tonn. di navi già 
italiane, le quali rifugiatesi agli inizi delle ostilità in porti neutrali, erano 
state requisite successivamente dagli Stati Uniti. Tra queste unità vi sono 
il Conte Grande e il Conte Biancamano oggi rimessi in servizio passeggeri 
con l'America del Sud, dopo una totale ricostruzione; nonchè 15 navi 
Liberty di costruzione canadese e combustione solida (del tipo, cioè Fort) 
che sono state consegnate al posto di altrettante unità già requisite, succes- 


sivamente affondate durante il loro impiego di guerra. 


Altra fonte di aumento cospicuo è stata tutta la serie di riscatti e re- 
stituzioni di unità già italiane, vendute o confiscate durante la guerra dal- 
l'Argentina, dall'Irlanda, dalla Svizzera, dalla Columbia e dal Brasile. 


Si sono aggiunti i recuperi di navi affondate e ripristinate; 120 unità, 
per circa 200 mila tonn. sono rientrate così in esercizio. Il Governo, come 
suo primo provvedimento per la ricostruzione della flotta mercantile, stan- 
ziò dei contributi notevcli per incrementare le iniziative in tal campo, in 
un'epoca nella quale era assai difficile, se non impossibile, avere del ton- 
nellaggio nuovo o di seconda mano sui mercati mondiali e poche volte 


un provvedimento governativo è stato coronato da un successo simile. 


. . . 1 . ®. q CIN . 
Ci sono ancora le nuove costruzioni. Dalle piccole unità già ricordate 


s' è passato a quelle più grandi. 


C'erano sugli scali, e nei porti in allestimento più o meno danneggiate 
e alcune anche affondate durante l'ultimo periodo della guerra, numerose 
unità del programma iniziato nel 1938 con la legge Benni e con la crea- 


zione della Finmare: circa 110.000 tonn., i cui lavori rimasero lungamente 
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in sospeso, nell'attesa che gli Alleati ne autorizzassero la ripresa. Quando 
ciò avvenne, i piani di costruzione furono modificati, dove possibile, in 
modo da adattare le unità alle nuove esigenze, soprattutto vivaci nel campo 
dell'emigrazione. Sono nate così le sei ottime unità della serie dei « Na- 
vigatori » della Società ltalia, le quali hanno costituito elemento fonda- 
mentale per la ripresa della bandiera italiana nel traffico passeggeri per le 
Americhe e per l'Australia; e la m/nave Esperia che ha ridato all’ Ialia il 
primato sulla linea d’ Egitto. A queste se ne sono aggiunte altre costruite 
o trasformate dall'industria privata con ottimi risultati. 

Trasformazioni e adattamenti si sono avuti anche per numerose navi 
c relitti acquistati all'Estero, spesso in pessime condizioni, e sapientemente 
restituiti dall'abilità dei nostri tecnici e delle nostre maestranze ad una 
vita di intensa attività. Altre numerose petroliere, e navi da carico senza 
speciali caratteristiche, vennero e vengono tuttora acquistate sul mercato 
mondiale dai nostri armatori, anche in questi periodi di noli nettamente 
in declino, al di fuori degli acquisti in massa dei « surplus » americani; sı 
tratta di una voce che ci ha procurato ben 600 mila tonn. di stazza lorda, 
oltre il 20 % della consistenza attuale. 


è è è 


Questi sono gli aspetti esteriori e numerici della nostra ricostruzione, 
ma è indispensabile dare uno sguardo a quelli meno appariscenti costituiti 
dal g'oco delle forze economiche e politiche, per poter fare un successivo 


passo verso la comprensione della situazione attuale. 


E’ necessario però premettere che questa imponente opera di ricostru- 
zione non è il frutto di alcun programma preordinato e realizzato con 
mezzi adeguati al fine. Quella scapigliatura già ricordata quando si comin- 
ciò coi primi tentativi a mezzo di motovelieri, è, in fondo, rimasta un pò 
alla base di tutti i nostri programmi. Le possibilità dello Stato erano invero 
assai limitate, quando, nel Paese uscito da una tremenda tempesta di di- 
struzione, dappertutto vi erano rovine a reclamare la sua opera urgente. 
E non era soltanto da pensare alle rovine, il che sarebbe stato già com- 
pito immane, ma inquadrabile in una visione organica: si aggiunsero, infatti, 
i problemi politici e sociali, a creare nuovi ostacoli ad una politica unita- 
ria e programmata della ricostruzione, e non nel campo marittimo so:tanto. 


Per quanto riguarda specificamente la marina mercantile, mancavano so- 
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prattutto i mezzi finanziari: quelli che si sarebbero dovuti gradualmente 
accantonare per la ricostruzione delle navi che si perdevano giorno per gior- 
no, con gli indennizzi, per i vari tipi di risarcimento del danno patito, a causa 
della svalutazione della lira, si svuotarono fino a un ventesimo del capitale che 
avrebbero dovuto ricostituire, e che non poteva essere immediatamente 
e sistematicamente ricostruito durante la guerra per il nostro limitatissimo 
potenziale industriale. 


Una ricerca dell'Ufficio Statistica del Ministero della Marina Mercan- 
tile, ha fissato in circa 200 miliardi di lire del 1946 il valore capitale del 
naviglio perduto durante l’ultima guerra; in lire attuali, qualcosa come 
350/400 miliardi. Di questa somma una cifra che non deve avere raggiunto 


% è stata erogata dallo Stato per risarcimento dei danni di 


neppure il 5 
guerra, mentre altri pochi miliardi sono stati stanziati per contributi vari 
sia per il ripristino delle navi danneggiate o affondate e successivamente 
ricuperate, sia per il compimento dei lavori delle navi sugli scali. In tutto, 
poco più di una ventina di miliardi, contro impegni finora contratti dal 
nostro armamento dell'ordine valutabile a circa 150 miliardi di lire. Il solo 
acquisto delle navi surplus americane, fatte, peraltro, a condizioni assai 
vantaggiose, ha richiesto un impegno di circa 100 milioni di dollari, dei 
quali il 25 % pagato immediatamente, il resto a rate annuali in 20 anni. 
Se però lo Stato ha potuto far poco direttamente, indirettamente ha aiutato 
considerevolmente la ricostruzione. Per l'acquisto delle navi « surplus » 
americane, ha prestato la sua garanzia, ed ha concesso facilitazioni valu- 
tarie, fiscali e finanziarie di vario genere; ha poi permesso, in questi anni 
di carestia valutaria, notevoli deroghe alle severe disposizioni vigenti, in 
modo che l'armamento dal ricavo degli aiti noli fino a poco tempo fa domi- 
nanti, ha potuto trarre energie per accendere impegni di vasta portata. Faci- 
litazioni fiscali e tributarie, non certamente come l'armamento desiderava, 
sono state concesse per altri acquisti e per le nuove costruzioni; sicchè, 
tra aiuti diretti e indiretti, si è riusciti a secondare alla men peggio l'auto- 
finanziamento dell'industria, anche quando è intervenuta la compilazione 
delle restrizioni del credito alla fine del 1947. 


Non sono stati certo gli imponenti mezzi messi a disposizione dagli 
altri Governi per le loro flotte: la sola assicurazione contro i rischi di guerra, 
in Inghilterra, ha dato oltre 270 milioni di lire sterline di indennizzi (qualcosa 
come 4-500 miliardi di lire attuali); la Francia, la Danimarca, l'Olanda, la 
Norvegia, la Grecia, sono state abbondamente finanziate, oltrechè dai 


propri Governi, anche da quelli inglese e americano per centinaia di mi- 
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liardi di lire italiane, come corrispettivo dei servizi prestati dalle loro flotte 
requisite durante il conflitto. All’Italia è invece mancata questa risorsa. 
salvo qualche condizione di favore che gli Stati Uniti hanno concessa a noi 
come agli altri paesi, prima con le vendite di « surplus » e poi, con le 
poche possibilità offerteci col piano Marshall, assai inferiori. peraltro. a 
quelle sperate inizialmente, quando esso fu annunciato. 


Allo stato attuale delle cose, la composizione della nostra flotta mer- 
cantile è il risultato di un compromesso tra la tradizione, che le faceva 
seguire traffici di ogni specie, da quelli passeggeri di alta classe, ai trasporti 
oceanici di merci di massa, o al cabotaggio mediterraneo; e la varietà dei 
mezzi, piuttosto raccogliticci, e sempre limitati, che è stato possibile uti- 
lizzare per l'opera di ricostruzione. 

In altre parole, la composizione oggi non è equilibrata come lo era 
nell’anteguerra, quando il naviglio di linea, da solo, constituiva il 33 ‘. 
dell'intero tonnel'aggio in servizio; mentre il naviglio da carico secco, su 
perava di poco il 55 % e quello delle navi cisterna, raggiungeva il 15°. 
del totale. Secondo le ultime cifre, risalenti alla situazione al l° otto 
bre 1949, il tonnellaggio delle navi miste e passeggeri, pur con gli ultimi 
cospicui aumenti, è circa il 16 % del totale; quello da carico secco rap- 
presenta circa il 62 %, e quello delle petroliere il 21 %: c’è quindi un 
dimezzamento dell'importanza relativa del tonnellaggio di qualità e un 
aumento sensibile nelle navi da carico secco, ma più ancora, nelle petro- 
liere : quest'ultimo fenomeno, perfettamente spiegabile con lo sviluppo g'à 
ricordato dei trasporti petrolieri. La nostra flotta adatta al trasporto deg! 
olii minerali non solo è cresciuta di importanza relativa, ma è l'unica spe- 
cialità che abbia superato considerevolmente il tonnellaggio prebellico: 
521 mila tonnellate contro 421 mila, con un aumento, cioè, di 100 mila tonn. 

Il naviglio petroliero e quello da carico secco è in gran parte proprietà 
dell'armamento privato, che lo gestisce in prevalenza nei trasporti a canco 
completo senza itinerari fissi; al contrario, il tonnellaggio da passeggen e 
misto è in grande prevalenza proprietà delle grandi compagnie di naviga- 
zione controllate dallo Stato. Tuttavia, anche in questo settore vi sono no- 
tevoli differenze con la situazione prebellica; mentre prima, la parte di 
proprietà privata era praticamente trascurabile, oggi essa è notevole, e 
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basti citare i casi di ottime unità quali l'Anna C. e l'Andrea C. della Soc. 
Costa, la Napoli e la Surriento della flotta Lauro, il Pace della ditta Mes- 
sina, e le motonavi Sestriere, Morosini e Sises della Sidarma-Italnavi, alle 
quali molte altre di minori caratteristiche si aggiungono, soprattutto nei 
servizi transoceanici. Tuttavia, il gruppo più forte dell’armamento di linea 
rimane sempre quello controllato dallo Stato. Esso ha fatto enormi passi 
sulla via della ricostruzione, da che era rimasto, da oltre un milione di tonn. 
controllate al 1939, a poco più di 100 mila tonn. Oggi esso ha quasi mezzo 
milione di tonn. in esercizio, e gestisce 35 linee, di cui Il transoceaniche. 

In complesso, sono circa una settantina le linee di navigazione gestite 
dall'armamento italiano tanto libero che controllato dallo Stato: risultato 
meraviglioso, ove si pensi che una prima linea con l'estero non venne isti- 
tuita che nell'estate del 1946. 

Questa materia necessita di una ampia riorganizzazione : e ciò perchè, 
pur non esistendo più le condizioni per una composizione morfologica 
del'a flotta quale era al 1939, la composizione attuale non è la più effi- 
ciente. Ancora oggi, molte unità disegnate per linee esclusivamente com- 
merciali sono impiegate, con opportune trasformazioni, nel trasporto emi- 
granti ed anche di passeggeri di classe; mentre altre, utilizzabili solo per 
1 trasporti di merci di massa, lente, vengono invece impiegate in linee re- 
gclari di navigazione che richiederebbero alta velocità e caratteristiche 
appositamente studiate. Sono soluzioni di ripiego che non potranno resistere 
alla normalizzazione dei traffici ed a! miglioramento generale dei mezzi 
di trasporto: e ciò, si badi bene, non per ragioni di prestigio o di orgoglio 
nazionale, bensì per la necessità di sostenere la concorrenza estera che 
oggi è più che mai agguerrita, e si va sempre meglio attrezzando. 

Inoltre, salvo poche eccezioni, quasi tutto il materiale oggi impiegato 
nelle nostre linee di navigazione controllate dallo Stato è vecchio. Le nostre 
quattro maggiori unità: Saturnia e Vulcania, Conte Grande e Conte Bian- 
camano, hanno ormai superato i venti anni di età, limite che, come è noto, 
prima della guerra era considerato massimo per poter mantenere in eser- 
cizio una unità passeggeri. Ma oggi nessuno pensa al loro ritiro perchè sono 
tra le pochissime unità in regola con le prescrizioni legislative. Ad esem- 
pio, le nostre leggi di emigrazione prevedono che per essere abilitate al 
trasporto di emigranti, le navi passeggeri debbono avere, tra l'altro, doppia 
elica: solo pochissime unità sotto bandiera nazionale soddisfano oggi a 
tale condizioni che pure rimane fondamentale. Sulle linee miste mediter- 
ranee, infine, noi impieghiamo navi di oltre 46 anni di età, reduci di un 
servizio di guerra logorante oltre ogni dire. 
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Nè deficienze esistono soltanto per il naviglio di linea, perchè molto 
potrebbe dirsi anche per quello da carico secco e per il naviglio petroliero. 
i quali, se nel complesso possono considerarsi abbastanza moderni, per 
l'apporto delle navi « surplus » americane di costruzione recente, hanno 
aliquote non indifferenti di unità vecchie, sia pure in parte ricostruite nei 
recenti anni. E le stesse navi « surplus » non sono dei modelli di efficienza. 
per i criteri di emergenza con i quali furono costruite. In conclusione, oggi 
non si dovrebbe tanto badare all’accrescimento della quantità, quanto 
cella qualità, principio che dovrebbe valere come dogma almeno per la 
marina di linea. 


Il problema della ripresa della nostra marina mercantile, è collegato. 
d'altra parte, con quello dei nostri cantieri navali, la cui storia è purtroppo 
abbastanza nota. Nell'anteguerra essi lavoravano per una forte aliquota per 
conto della marina militare,mentre oggi i lavori di tale specie sono quasi 
completamente cessati. Sicchè, i nostri cantieri, che già avevano un'at- 
t«-zatura di molto superiore alle esigenze normali e della marina militare 
e delia marina mercantile messe insieme, si sono trovati, negli ultimi anni. 
nella necessità di procurarsi lavoro dappertutto, essendo minacciati di ri- 
ranere del tutto inoperosi dopo l'ultimazione dei lavori che la guera 
aveva fatti sospendere. Per ovviare a tale iattura, e nella speranza di riac- 
cendere importanti rapporti commerciali, interrotti dagli avvenimenti degli 
ultimi anni, fu incoraggiata, nella seconda metà del 1946 e nel corso del 
1947, l'acquisizione di contratti per conto di armatori esteri, dato che per 
il momento non era stato possibile formulare aicun programma di ampia 
portata per conto dell'armamento nazionale. Nel 1946-47, però, i rapporti 
di cambio tra le varie monete nazionali erano indefiniti, e i costi di produ- 
zione materia opinabile, sicchè i prezzi realizzati furono inferiori ai costi 
effettivi di costruzione. Fatto sta che dopo aver ottenuto ordinazioni per 
circa 160 mila tonn. dall'estero, i nostri cantieri hanno finito per fare que- 
ste costruzioni con una perdita netta da parte dello Stato — chiamato di- 
rettamente e indirettamente in causa — di circa una trentina di miliardi. 
In altri termini, la mancanza di un programma nazionale di nuove costru- 
zioni, ha fatto finanziare coi denari del contribuente italiano le costruzioni 


di materiale di primissima qualità per le marine estere assai più ricche di 
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risorse della nostra. E dire che alcune di queste navi oggi approdano nei 
nostri porti in linea regolare, facendo aspra concorrenza alla nostra 
bandiera. 

La lezione era stata troppo forte per non essere appresa. l cantieri 
italiani, nonostante questa fugace ripresa di attività, erano di nuovo agli 
inizi del 1948 in vista della chiusura per l'esaurimento dei contratti con 
l'estero; d'altro canto, si imponeva che si desse mano alla ricostruzione 
della flotta di qualità per i nostri rinati servizi di linea. Purtroppo si è per- 
duto molto tempo per realizzare questo scopo che pure è di una semplicità 
lineare. Un primo anno è occorso per preparare e far approvare dalle Ca- 
mere un provvedimento che alla resa dei conti appare sempre più com- 
plicato e imperfeto. Un altro anno è passato per passare alla fase esecutiva 
e soltanto ora le prime navi si vanno impostando. Al ritardo ha concorso 
pure il fatto che una parte del finanziamento si è potuto realizzare col 
fondo lire dell'ERP, il che ha provocato un ulteriore rallentamento della 
procedura. 

Fraticamente, vi sono in corso due programmi, uno più grande e uno 
più piccolo. Il maggiore è quello della legge Saragat e riguarda circa 
240.000 tonn. di stazza lorda di nuovo naviglio di alta qualità, fra i quali 
un transatlantico di 25 mila tonn.; navi miste da 13 mila tonn. e da 5.000 
tonn., grandi navi cisterne (una di 17 mila tonn. s.l. e 26 mila di portata 
ordinata dall'armatore Lauro di Napoli ai cantieri Ansaldo sarà la mag- 
giore della nosira flotta); unità da carico celeri, bananiere e frigorifere. 
Tale programma dovrebbe essere realizzato in un triennio, e richiederà 
investimenti per circa 120 miliardi di lire, dei quali 31 forniti dallo Stato 
per sovvenzioni varie, dirette ad eliminare la differenza fra il costo di co- 
struzione in Italia — che è assai più elevato — e quello internazionale. Il 
secondo programma, per circa 100 mila tonn. chiamato comunemente 
« programma triestino », è ad uno stadio più avanzato di realizzazione 
perchè finanziato coi fondi ERP del territorio libero di Trieste e iniziato 
nell'autunno 1948 per assicurare occupazione a quell'importantissimo nu- 
cleo di cantieri navali. Esso comprende due unità da 25.000 per le linee 
dell'America, unità miste da 11.500 per i servizi dell’Autsralia, altre per 
la grande pesca. ecc. 

Sono così 340 mi'a tonn., per un investimento di circa 160 miliardi di 
lire. che verranno ad accrescere il nosro naviglio di qualità, e porteranno 
la nostra flotta ad una consistenza pari circa al 90 % di quella prebellica. 

AI nuovo sforzo ricostruttivo partecipano con immutata vitalità, e 


l'armamento controllato dallo Stato, e l'armamento privato. 
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Trattandosi principalmente di costruire del naviglio di qualità, l arma- 
mento controllato dallo Stato ha avuto una posizione di preminenza in 
questi programmi, posizione, peraltro, ampiamente giustificata dal fatto 
che condizioni politiche, finanziarie e giuridiche, ne avevano ritardato oltre 
il prevedibile il processo di ricostruzione. Ma, tuttavia, l'armamento privato 
ron risulta assente, nonostante le maggiori difficoltà che esso incontra nel 
procurarsi il finanziamento delle nuove costruzioni. Occorre al proposito 
ricordare, tuttavia, che l'armamento libero ha sempre preferito di procedere 
al ricambio del proprio naviglio acquistando materiale di seconda mano sul 
mercato mondiale, per gestirlo coi propri sapienti criteri amministrativi, ed 
è proprio questo genere di acquisto che si va intensificando. Nell'anno 1949, 
una sessantina di unità, per circa 260 mila tonn. sono state così acauistate; 
ed altre verranno prevedibilmente acquistate nel prossimo futuro grazie 
anche alia messa a disposizione degli armatori italiani da parte del nostro 
Tesoro, di alcuni milioni di sterline con prestiti a lunga scadenza ed a mite 
tasso di interessi. 


La caduta dei noli, facendo ribassare i prezzi del tonnellaggio di secon- 
da mano, sta creando un'occasione propizia; e, d'altra parte, l'Inghilterra 
sembra decisa a disfarsi del materiale che i suoi armatori considerano vec- 
chio, per ordinare nuove navi, in modo da offrir lavoro ai propri cantieri 
navali, sicchè i nostri armatori, disponendo delle sterline necessarie, po 


tranno procedere agli acquisti senza grandi difficoltà. 


Al momento attuale, problemi assai gravi sussistono nell'industria: il 
nostro cabotaggio si dibatte in una crisi che non è riuscito ancora a supe- 
rare. Ancora oggi, mancano i presupposti economici e finanziari per la 
realizzazione di una politica marittima nel senso vero della parola e questo 
si fa sentire nella ritardata sistemazione sia dei servizi sovvenzionati, sia dei 
rappotri tra la marina libera e la marina controllata dallo Stato tuttora in 
corso di studio. Si aggiunga la rottura di quella mirabile unità di intenti tra 
lavoratori del mare ed armamento che tanto aveva contribuito a rendere 
più efficaci gli sforzi ricostruttivi finora esposti. E c'è la crisi dei noli rive- 
latasi da alcuni mesi a questa parte, crisi attesa e molto temuta dalle 
marine povere, e da quelle che non dispongono di grandi protezioni gover- 
native: e la nostra flotta appartiene proprio a questa categoria. 


Ma si tratta di mali connessi alla vitalità stessa dell'industria. 
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Confrontando i nostri problemi del 1945-46 con quelli di oggi se ne 
ricavano conclusioni lusinghiere. Era allora persino posta in discussione 
la possibilità per l'ltalia di avere una propria flotta di linea allo stesso 
modo col quale ancor oggì si discute nei riguardi della flotta germanica 
e giapponese, e ciò per l'importanza che riveste una tale flotta dal punto 
di vista strategico. E se la stampa italiana procedeva ad un semplice esame 
obiettivo della situazione ed all'enunciazione di un programma ricostruttivo 
qualsiasi, si suscitavano le più vibrate proteste da parte dei vincitori. Per- 
fino l'esistenza dell'autorità marittima nei nostri porti trovava difficoltà di 
riconoscimento. Se oggi sussistono differenze e preconcetti verso la nostra 
ricostruzione marittima, ciò costituisce un aspetto della lotta per l’esistenza 
che noi dobbiamo sostenere in tutti i campi, ma che certo non può impe- 
dire la nostra rinascita. 

Questa rinascita può continuare, perchè il cammino da compiere è 
ancora assai lungo. La marina mercantile è un'industria necessaria per il 
nostro Paese con un forte deficit della bilancia commerciale, perchè co- 
stretto ad importare materie prime indispensabili, mentre può esportare 
solo merci ricche, assai ricercate, ma non indispensabili. Sicchè, spesso il 
deficit commerciale diventa enorme, come lo è stato negli ultimi anni, 
quando fummo costretti ad importare eccezionali quantitativi di materie 
prime, mentre sui mercati impoveriti dalla guerra, le nostre esportazioni 
di prodotti fini incontravano ostacoli di ogni genere. in questi anni, le 
nostre necessità furono coperte coi doni dell’ UNRRA e del piano Marshall, 
ma si è trattato, come si tratterà ancora per un biennio, di una fonte 
anormale. 

E° necessario equilibrare i nosri pagamenti con l'estero, con entrate 
almeno pari alle uscite; e poichè la bilancia commerciale è deficitaria, oc- 
corre che le altre entrate, quelle così dette invisibili, servano a compensare 
almeno le uscite. Fra le partite invisibili più importanti per noi sono le 
rimesse degli emigranti, le entrate del turismo e quelle della marina mer- 
cantile. Ora però, se le prime due sono fortemente attive, queste ultime, 
al momento attuale danno un passivo anzichè un attivo. 


Per il 1946-47 le somme al netto sborsate alla bandiera estera si pos- 
sono fissare in 120 miliardi annui; furono di circa 80 nel 1948, e di 70 
nel 1949; per il 1950 è prevista una quarantina di miliardi. Dovendo fare a 
meno di mezzi anormali per salvare la nostra bilancia dei pagamenti, è indi- 
spensabile raggiungere una posizione tale, che anche la partita dei noli marit- 
timi sia attiva, Questa grande meta è raggiungibile con una politica intel- 
ligente, senza grandi e dispendiose protezioni. A parer nostro, il modo 


come la nosra marina mercantile sì è ricostruita indica che questa industria 
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è veramente naturale e spontanea nel nostro Paese, e secondarne lo sviluppo 
significa compiere un'opera economicamente profittevole, e, forse, di alto 
rendimento. Molti elementi permettono di pensarlo : vi è sopratutto abbon- 
danza di mano d'opera. Le industrie del mare danno lavoro a circa 100.000 
persone in Italia; ma ce ne sono altre centinaia di migliaia che pur avendo 
una professione marittima, non trovano occupazione. lmpiegando i nostri 
marittimi disoccupati, potremmo agevolmente armare una flotta doppia 
dell'attuale, una volta assicurata la preparazione professionale degli 
specialisti. 

Nè occorrono capitali immensi, come comunemente si crede. Ingenti ca- 
pitali sono necessari, ma essi si potrebbero trovare ove fossero assicurate 
condizioni ragionevoli. Occorrerebbe però diffondere una maggior cono- 
scenza dei problemi marinari, perchè la mancanza di un pensiero marinaro 
costituisce il principale ostacolo allo sviluppo di una maggiore marina mer- 
cantile in Italia. Questo pensiero marinaro manca negli uomini politici, ne: 
governanti, nella stampa, dappertutto, ove i problemi marittimi vengono 
considerati come qualcosa di trascendentale, che supera il comune baga- 
glio di conoscenze. Ora se è vero che si tratta di una specializzazione, è 
possibile ed anzi doveroso in un Paese come il nostro, di così vecchia tra- 
dizione di civiltà, il cui appellativo di mediterranea ricorda di per sè stesso 
la salsedine del mare. Ed è perciò che un sano ottimismo fondato su tale 
premessa non può sembrare fuori luogo, in quanto si tratta di un risultato 
raggiungibile con le forze spontaneee del Paese, messe in azione dalle 
necessità dei nostri traffici, e non da costose e pericolose ideologie di 
presigio. 


V. D. Fiore 


UNO SCHEMA PER L'IMPIEGO DELLE TAVOLE AMERICANE “H. 0. 214, 


Il sistematico impiego delle Tavole Americane « H.0.214 », per la de- 
terminazione del punto nave astronomico, durante buona parte di un 
viaggio d'istruzione all'estero compiuto da Ufficiali della Marina Militare, 
ha condotto alla elaborazione di uno schema di calcolo che rappresentasse 
le caratteristiche della massima razionalità e semplicità compatibili con 
l'uso delle attuali Effemeridi Astronomiche Italiane. 

Lo schema realizzato, riprodotto in allegato, consente la risoluzione 
di sei rette d'altezza su una sola pagina, ed il tracciamento del relativo 
grafico sulla pagina adiacente dello stesso quaderno, senza necessità di 
sempre fastidiosi cambiamenti di pagina e di quaderno (come accade ad 
esempio con gli attuali quaderni regolamentari per le Tavole « H »). 

= Esso è stato elaborato tenendo presente la convenienza che il calcolo 
venga, quando possibile, preparato, per sfruttare convenientemente le 
elevate caratteristiche di rapidità delle Tavole in esame (si è curato tut- 
tavia che lo schema restasse perfettamente valido ed impiegabile anche 
senza preparazione preventiva del calcolo). 

La successione delle operazioni si presenta come segue: 


A) Con preparazione di calcolo: 


I - calcolata l'ora approssimata M. d'inizio delle osservazioni, mi- 
surato il (T, — M.), ricavato il K,, l'a, e le coordinate del punto stimato 
corrispondente al presupposto istante di fine delle osservazioni, si introdu- 
cono detti elementi nelle caselle in alto a sinistra dello schema, e si calcola 
il te nel modo consueto; | 


2 - si riporta detto t. nell'apposita casella delle sei colonne, e si 
trascrive nelle stesse colonne l'ora « base » M, della preparazione; 


3 - si scelgono, (con i consueti metodi dello Sferoscopio Del Pino, 
del Navisfero, dell’ Ortosferoscopio Grillo, ovvero in base alle osserva- 
zioni dei giorni precedenti) gli astri da osservare, e se ne riportano le ascen- 
sioni rette e le declinazioni nelle apposite caselle delle sei colonne. A fian- 
co dei valori della declinazione, entro parentesi, si segna il valore appros- 
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simato al grado intero (o al mezzo grado, quando tale valore esiste nelle 
Tavole), con il quale si entrerà nelle « H.0.214 »; 


4 - si ricavano gli angoli orari degli astri (t, — a), e i relativi angoli 
al Polo in ore, corrispondenti all'ora « base» M.: il calcolo è cosi 
preparato. 


5 - Terminate le osservazioni, e riportate sullo schema l'ora M,e 
l'altezza istrumentale h; di ogni astro, si somma al AM, il Aa, corrispon- 
dente, e si ottiene il termine che è stato chiamato « A ». Sommando detto 
termine o sottraendolo dall'angolo al Polo « base » già calcolato a seconda 
che l’astro è ad Ovest o ad Est del meridiano dell'osservatore (somman- 
dolo direttamente al t,, per osservazioni della Polare) si hanno gli angoli al 
Polo ettettivi degli astri. Dalle h; si ottengono le h, nel modo consueto. 


6 - Gli angoli al Polo in ore si trasformano in gradi (può servire 
all'uopo la Tavola di trasformazione dei gradi in ore in testa ad ogni vo 
lume delle « H.0.214 » impiegata alla rovescia ), e a fianco del valore in 
gradi si segna, entro parentesi, il valore approssimato al grado intero, con 
il quale si entrerà nelle Tavole. 


7 - Si entra nelle Tavole con z, e i valori entro parentesi della de- 
clinazione e dell'angolo al Polo, e si ricavano per ogni astro l'altezza h. 
il Ad ed il At e l'angolo azimutale; dalla Tavola di interpolazione in calce 
al volume si hanno i valori dei Ah, che, sommati con il segno che loro 
compete ai valori tabulari h', forniscono gli h, (per la Polare, consueto 
calcolo della latitudine): si hanno così gli (h, — h,). 


8 - Nello specchio in alto della pagina adiacente del quaderno si ri- 
portano i nomi degli astri, le ore di osservazione, le differenze fra queste 
e l'ora scelta per il punto, e le distanze percorse, nel modo consueto. Si 
tracciano quindi le rette operando dal punto ausiliario posto al centro della 
pagina. 


B) Senza preparazione del calcolo: 


Il calcolo dell'angolo al Polo del primo astro sarà fatto nello schema 
in alto a sinistra, proseguendo dopo ricavato il t, nella colonna sottostante: 
per gli altri astri le operazioni sono le stesse già descritte sopra, salvo che 
vengono compiute tutte dopo le osservazioni (in questo caso, il « A » del 
primo astro è nullo, e quelli degli altri si riferiscono all'intervallo fra l'ora 
di osservazione di ognuno e l'ora di osservazione del primo). 
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NOTE 


I - Disponendo delle Effemeridi Astronomiche Americane, che forniscono l'an- 
golo orario degli astri in gradi, in funzione del T,» ìl calcolo degli angoli al Polo 
è notevolmente semplificato, evitandosi la conversione in ore della longitudine e 
quella in gradi dell'angolo al Polo. Lo schema di calcolo potrebbe semplificarsi 


in conseguenza. 


2 - Nella eventuale stampa dei quaderni di calcolo l'indicazione degli argo- 
menti delle righe a sinistra delle prime colonne potrebbe essere addirittura ripor- 
tata soltanto su una sporgenza della copertina anteriore del quaderno. Sarebbe 
utile che i simboli degli elementi con i quali si deve entrare nelle Tavole 


(9 ' N 5 Pi jfosséro stampati ad esempio in rosso, o in grassetto, e quelli 

a 

degli elementi con i quali si deve tracciare il grafico (b —h ọ n7,), iN verde, 
v S, S, "J 


o in corsivo. 


3 - Lo schema descritto realizza l'intento di eliminare tutte le ripetizioni o 
trascrizioni possibili ,senza dar luogo ad aumentare probabilità di errori nei cal- 
coli; così gli (h,-h,) e gli azimut degli astri non vengono trascritti nello spec- 
chio della pagina del grafico, come normalmente avviene, perchè possono essere 
letti senza possibilità di errori, uno sotto l’altro, nella pagina di sinistra, in cor. 
rispondenza dei simboli in verde o in corsivo; con un po' di pratica sarà poi 
sempre possibile scrivere i risultati delle somme degli h’ e dei Ah (cioè le h,) 
direttamente nelle caselle sotto le h,. evitando anche questa trascrizione. 


S. T.ti di V.llo G. DeL RE é G. DE SABATA 


MODELLO DELLO SCHEMA DI CALCOLO 
(fac-simile di una pagina completa di quaderno) 
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LA CORROSIONE DEGLI ASSI DELLE ELICHE £ LA LORO DIFESA 


PREMESSA 


Può destare meraviglia il fatto che la produzione mondiale dell’ac- 
ciaio in buona parte sostituisce semplicemente quello consumato per effetto 
della corrosione, la quale inesorabilmente distrugge, giorno per giorno, le 
opere civili e meccaniche, costruite con questio fondamentale, ma labile 
metallo : lo « U.S. lron & Steel Institute » calcola (1) che nel periodo 18% 
1923 la corrosione ha distrutto annualmente 20 milioni di tonn. di mate- 
riali siderurgici, arrivando nel 1921 al 90 % della produzione! 

Questo fenomeno di degradazione è acutizzato nel campo marittimo, 
dove l’a!tmosfera umida, l’acqua salmastra, l’ambiente caldo... agevolano 
i processi di ossidazione, quando non sono accresciuti da speciali condi- 
zioni locali: differenze di metalli a contatto, differenze di potenziale elet- 
trico, movimenti di superficie striscianti, ecc. Tutti ne vedono le 
conseguenze. 

Questo complesso di fenomeni dannosi, compresi nelle parole « cor- 
rosione » è studiato con cura parlicolare in tutto il mondo: in G.B. una se- 
zione intera della « British Shipbuilding Research Association» e della 
« Ship Division » del Consiglio Nazionale delle Ricerche Britannico si de- 
dica a queste ricerche, con risultati importanti; analogamente in Germania 
(prima della guerra) e negli Stati Uniti l'argomento è oggetto di studi pro- 
fondi ed estesi. 

Era quindi naturale che pure in Italia si organizzasse un centro di 
studi teorici e sperimentali sulle corrosioni marine, e per impulso di auto- 
revoli pionieri — ling. Camillo Manzitti, ling. Guido Guidi, il dott. Ga- 
stone Guzzoni... — nel 1940 il Presidente del Consiglio Nazionale delle Ri- 
cerche, con il generoso concorso della Camera di Commercio (Laboratorio 
Chimico Merceologico) di Genova, istituiva il « Centro per lo Studio delle 
Corrosioni Marine dei Metalli », presso quel laboratorio. 


(1) Vedi La corrosione dei metalli, cause. effetti, protezione. dell'ing. G. Gripi e del Dott. 
G. Guzzovi, Hoepli 1937, 


LA CORROSIONE DEGLI ASSI DELLE ELICHE E LA LORO DIFESA 559 


—__———_—_—_ m _1_——T _ ''Epr 


Il Centro rapidamente attrezzato, a complemento dell’impianto del La- 
Loratorio, si mise subito all'opera (che anzi era stata iniziata volenterosa- 
mente anche prima) e compì subito alcune interessanti ricerche, 
mentre altre numerose erano in corso di svolgimento, quando — nell’ago- 
sto 1943 — un bombardamento aereo distrusse l’impianto, bruscamente 
interrompendo la promettente attività della organizzazione. La quale finora 
non ha potuto riprendere il lavoro, per mancanza di locali e di attrezzatura : 
ma sono in corso trattative che lasciano sperare in una prossima ripresa 
di attività, in accordo con le Università di Torino, Milano e Genova. 

A questa ripresa non deve essere estranea neppure la Marina Militare, 
che aveva già partecipato alla prima fase della vita del Centro e che nei 
suoi Istituti Sperimentali di La Spezia già dedica a questi argomenti la do- 
vuta attenzione, e perciò la Rivista Marittima, in segno di concreto interes- 
samento, pubblica una Relazione sulla corrosione degli alberi delle eliche, 
che il Centro aveva preparato nel 1940 a cura dei sigg. L. Fea, G. Guidi, 
e M. Raffo, che non aveva potuto essere pubblicata allora per le vicende 
belliche, ma che ancora oggi conserva il suo interesse, come lo dimostra 
l'ecatombe degli alberi delle navi tipo Liberty negli ultimi anni. 


N. d. D. 


l. — CENNO SULLE CORROSIONI DEGLI ALBERI DELLE ELICHE. 


Questo fenomeno è ben noto, giacchè sopra tutte le navi ie sue ma- 
nifestazioni si fanno sentire, più o meno gravi a seconda dei casi, fino a 
provocare la rottura degli assi e la perdita delle eliche in navigazione. 

Il fenomeno è legato al modo con cui in pratica si realizza la siste- 
inazione degli assi, in relazione allo scafo, e la loro fuoriuscita dalla ca- 
rena. Le so'uzioni sono diverse, ma generalmente l'elemento di tenuta è 
separato dall'elemento di sostegno, e questo. di necessità, lascia allal- 
bero un certo tratto libero, o appoggiato alle due estremità o in sbalzo. 

In massima il così detto « astuccio » dell'albero dell'elica porta nella 
sua parte prodiera l'elemento di tenuta, il « pressa stoppe » e nella parte 
poppiera l'elemento di sostegno. il « cuscinetto » (con legno santo o me- 
tallo bianco, lubrite. gomma vulcanizzata ecc.). Solitamente sulle navi 
mercantili, a poppavia dell'astuccio, l'asse è accompagnato dal « ringros- 
so » e resta libero solo per un brevissimo tratto per poi ricevere l'elica; 
mentre sulle navi militari, l’asse è libero per un tratto cospicuo, poi viene 
sostenuto da un secondo cuscinetto ricavato nel braccio porta elica e 


infine riceve l'elica. 
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Qualche volta esiste un secondo organo di tenuta all'estremità pop- 
piera dell’astuccio, che può fare sistema con un mezzo protettivo dell'asse. 
Naturaimente la sistemazione varia a seconda del numero di linee 
d'asse e della forma della poppa. 


Nell’astuccio si ha generalmente circolazione d'acqua di mare, la 
quale compie il doppio ufficio di « lubrificante » e di « refrigerante ». In 
qualche caso particolare la circolazionte è con olio, e allora si ha sempre 
un pressastoppe speciale all'estremità poppiera dell'astuccio. 


L'albero dell'elica nel tratto esterno (dall’astuccio all'elica) può essere 
nudo, ovvero parzialmente o completamente rivestito. Il rivestimento può 
essere di metallo, finora generalmente di bronzo, oppure di materie iso- 
lanti ed impermeabili (cavo, nastro, pece, gomma lacca, ‘ecc.), oppure può 
esssere costituito da semplice pittura a base di piombo (minio, biacca). 
Con diverse entità, a seconda dei casi, le corrosioni si localizzano special- 
mente nei tratti esterni degli assi, vicino a cuscinetti ed al mozzo dell'elica. 
in forma di butteramento e di crateri superficiali o profondi variamente 
diffusi. 

= Quando si hanno camicie parziali di bronzo le corrosioni si concen- 
trano presso le loro estremità e persino sotto le stesse camicie, ee non 
perfettamente stagne (l). 


Queste corrosioni periferiche — a corona — degli alberi di acciaio. 
alle estremità delle camicie di bronzo e dei mozzi delle eliche sono le più 
comuni e le più gravi e possono condurre — dicevamo — alla effettiva 
rottura degli assi, sebbene più spesso se ne esegua tempestivamente il 
cambio. 


Tali avarie e tali cambi importano danni considerevoli: fermandosi 
solo a considerare quelli economici, si arriva a somme cospicue per il costo 
degli assi, per quello delle necessarie immissioni in bacino, per le perdite 
dovute alla immobilizzazione della nave, ecc. 


Quando per ragioni specifiche — come per es. avveniva sulla m/n. 
Victoria, — il fenomeno assume sviluppi eccezionali e richiede il cambio 
frequente, ogni pochi mesi, degli assi, il danno economico assume gravità 
altrettanto eccezionale. 


Di quì la necessità di studiare il fenomeno sempre più profondamente. 
per appurare tutte le cause che possono intervenire ad acutizzarlo, in modo 
da giungere ai mezzi opportuni per combatterle. 


(1) E noto che i Registri, per verificare le condizioni degli assi sotto le camicie. 
usano perforarle metodicamente a intervalli di tempo. 
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2. — LE CORROSIONI DEGLI ASSI ED I METODI DI DIFESA. 


In genere si considera che le cause precipue delle corrosioni degli assi 
siano di natura elettrochimica e meccanica. Le prime dovute alla diversa 
natura dei metalli, costituenti le parti vicine degli assi, delle camicie — 
ove esistano — e dello scafo, in quanto immerse tutte nell'acqua marina 
(sempre attiva, sia stagnante — nei porti — sia celermente rinnovantesi 
— in navigazione —). Le seconde dovute alla sospensione, nell'acqua, 
di particelle silicee (sabbia ecc.) e analogamente corrosive e abrasive. 

Si ritiene che la disparità dei metalli immersi nell'acqua marina sia 
la ragione principale del fenomeno, considerato essenzialmente di carat- 
tere locale, e che debba rientrare nei comuni fenomeni dell'elettrolisi. 

Dati i metalli, data la soluzione salina dell’acqua marina, le differenze 
di potenziale relative risulterebbero ben definite, e sembrerebbe che il 
fenomeno dovesse essere relativamente semplice e dominabile. 

In effetti invece il fenomeno è assai più complesso, come lo dimostrano 
i risultati imperfetti dei mezzi finora correntemente impiegati per 
combatterlo. 

Questi mezzi consistevano, come accennato, in quattro serie di prov- 


videnze, intese: 


1) — a costituire gli alberi di materiale relativamente inossidabili; 


II) — a rivestire gli alberi di un metallo elettronegativo rispetto allo 


scafo di acciaio; 


III) — a fornire gli alberi di un rivestimento elettricamente «isolante», 
per es. di gomma vulcanizzata, oppure a coprire di pittura pure « isolante » 
le estremità vicine dello scafo; 


IV) — a sistemare nelle parti vicine dello scafo e delle sue appendici, 


delle piastre di zinco, così dette protettrici. 


Esaminiamoli partitamente. 

Il primo provvedimento per gli assi di una certa importanza, si limitava 
all'impiego di acciai dal 3% al 5% di nichel, i quali posseggono sì carat- 
teristiche meccaniche favorevoli, ma hanno per contro caratteristiche anti- 
corrosive solo lievemente superiori a quelle dell'acciaio al carbonio. 

Il provvedimento vantaggioso per una certa economia nel diametro 
degli assi, lo era poco per quanto riguarda la resistenza alla corrosione : 
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anzi in qualche caso gli assi al nichel non hano dato sotto questo riguardo 
risultati migliori degli assi al carbonio. 

Sarebbe infatti necessario andare verso acciai ad alto tenore di ni- 
chel e di cromo per raggiungere la resistenza effettiva alla corrosione e 
scongiurare nel tempo stesso i danni conseguenti alla corrosione — fatica. 


Rientra in questa categoria il sistema Vickers, che chiude in una 
ghiera di bronzo a tenuta stagna con l’astuccio e con il mozzo dell'elica. 
l’ultimo tratto libero dell'asse. 


E° vero che con le camicie di bronzo, tanto le camicie quanto lo 
scafo, diventano sedi di azioni corrosive, ma queste si possono combattere 
1 . e . e e . . 
con a.tri mezzi, per esempio con piastre di zinco, opportunamente disposte. 


Si aggiunga però che questo provvedimento è molto costoso: tanto 
che l'incamiciatura si limita generalmente alle portate, e che in ltalia non 
si faceva, fino agli ultimi tempi, per mancanza di adatti impianti (1940). 


ll rivestimento degli assi con materiali isolanti assume speciale impor- 
tanza quando gli assi liberi sono molto lunghi, cioè nelle navi da guera. 
le quali hanno forme poppiere così fine, che non è possibile costruire 
estesi ringrossi per gli assi. 

Naturalmente il rivestimento isolante si limita alle parti esterne degli 
assi. La sua aderenza agli alberi dipende dalla natura del materiale e 
dalla cura della sua applicazione, ma quando è messo a regola d'arte 
consente buoni risu!tati (fino a che resta indenne da lacerazioni esterne). 
sebbene restino esposte alla corrosione — come nel caso delle camicie 
metalliche parziali — le zone limiti tra rivestimento e portate, dove tuttavia 
il fenomeno non è facilitato dalla diversità dei metalli, come nel caso dei 
rivestimenti metallici. 

L'applicazione di vernici isolanti allo scafo dovrebbero presentare ana- 
loghi effetti, benchè non si abbiano ancora precisi elementi di giudizio 
al riguardo, giacchè si tratta di applicazioni ancora sperimentali. 

La sistemazione dei zinchi protettori, fatta in genere sopra una limi- 
tata superficie, può risultare utile parzialmente, ma la sua influenza è lo- 
cale e quindi in genere non salva efficacemente gli assi, sovra tutto per 
navi ad eliche multiple. 

I quattro provvedimenti ricordati sono quindi imperfetti — almeno 
come generalmente applicati — e non danno garanzia completa per la 
difesa degli assi dalla corrosione, per modo che gli inconvenienti lamen- 
tati perdurano. 

Tra i casi patologici più gravi del genere si annovera quello della mo- 
tonave Victoria: appunto questo caso ha indotto le Società Assicuratrice! 
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a far studiare di nuovo a fondo l'argomento, da parte del Dott. Ing. Ca- 
millo Manzitti, nel periodo 1933-1936. 


3. — IL CASO PARTICOLARE DELLE CORROSIONI DEGLI ALBERI DELLA M/N «VICTORIA». 


ll Victoria — motonave celere del « Lloyd Triestino » per i servizi 
dell'Egitto — ha quattro linee d'assi, di cui le due interne munite di rin- 
grossi e le due esterne munite di bracci, le quali ultime sono disposte come 
nelle navi militari, cioè libere per un buon tratto. Gli assi sono parzialmente 
incamiciati di bronzo in corrispondenza delle portate. 

Durante i primi due anni di servizio, si notarono fortissime, anormaii 
corrosioni su tutti gli assi, specialmente sui due estremi, sopra tutto nelle 
zone dove terminavano le camicie di bronzo. Tanto che fu necessario cam- 
biare dopo pochi. mesi bene spesso i loro tronchi estremi, con grave danno 
economico (costo degli assi, delle immissioni in bacino e perdite per so- 
spensione del servizio). 

ll Manzitti nel suo primo esame della nave, — relazione 28 dicem- 
bre 1933-XII, — rilevò eccezionali corrosioni in corrispondenza degli assi 
laterali, e cioè: presso i lembi delle camicie di bronzo (le quali erano, 
come si è detto, parziali), corrosioni localizzate e molto profonde, e nel 
tratto scoperto degli assi, compreso fra le due camicie, pustole numerose, 
disposte disordinatamente, alcune sensibilmente profonde, altre superfi- 
ciali: fenomeni qualitativamente analoghi a quelli di solito osservati (fig.1). 

O'tre a corrosioni profonde, a forma sempre di pustole, nei corri- 
spondenti bracci portaelica, venne rilevato un fenomeno particolarmente 
caratteristico: la presenza cioè di un sottile strato di rame elettrolitico 
depositato sulle stesse camicie di bronzo degli assi corrosi. 

Il Manzitti ritenne che il rame elettrolitico provenisse dal bronzo delle 
camicie, per un processo da lui riconosciuto come di « dezincificazione » 
apparente del bronzo: processo che — secondo autorevoli studiosi, come 
l'Evans, — può verificarsi quando si abbiano in presenza ottone (o bronzo) 
e ferro in un bagno elettrolitico, sempre che esista una causa esterna di 
squilibrio elettrico. 

Non dunque solo all’azione elettrolitica (differenza di potenziale) ben 
nota della coppia rame (bronzo) - ferro, sarebbe dovuto l’effetto corrosivo. 
ma pure ad altre differenze di potenziale, provocate da altre cause, agenti 
fra lo scafo e gli assi. Si aggiunga che analogo fenomeno venne in seguito 
rilevato quando, essendosi proceduto alla nichelatura dell'asse, il Manzitti 
trovò un deposito di nichel puro, elettrolitico, sulle stesse camicie di bronzo, 
confermando la esistenza di una forza elettromotrice esterna. 


D64 RIVISTA MARITTIMA 


lì Manzitti che nel frattempo aveva — in occasione delle sue ricerche 


sulle cause della corrosione delle eliche del Rex — constatato l’esistenza. 


di squilibri elettrici fra uno dei quattro assi e lo scafo a nave ferma, do- 
vuti a dispersione dell'impianto elettrico e di squilibri elettrici determi- 
rantisi col movimento degli assi, riassumeva il suo pensiero come in 


appresso : 


BEEF 


Sil ss =» 
a A E E SIZE RARA == 
en 
NERO Leb Re : z 


3% 


sali sso ian 


i O 
` dC 


Fig. 1- Corrosioni dell'albero portaelica della m/n « VICTORIA » 


« Le correnti di dispersione della nave possono determinare uno 
« squilibrio elettrico fra gli assi portaelica e le zone vicine dello scafo, ma 
« non sono a ritenersi come causa esclusiva dello squilibrio stesso, potendo 
« anzi non verificarsi affatto squilibrio elettrico fra assi portaeliche e scafo 
« anche in condizioni di gravi deficienze di isolamento degli impianti 
« elettrici di bordo; — per centro per il semplice fatto del movimento di 
« rotazione degli assi portaelica, in navigazione, vengono a determinarsi 
« sempre, e cioè permanentemente (fino a che gli assi sono in movimento. 
« squilibri elettrici fra assi portaeliche e scafo, per modo che gli assi ven- 
« gono a trovarsi caricati in generale elettropositivamente rispetto alle zone 
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« prossime dello scafo, e a potenziale variabile da istante a istante, e 
« quindi in pericolo di dissoluzione anodica, sia per il potenziale che ven- 
«gono ad assumere rispetto allo scafo, sia per le differenze di potenziale 


. « che vengono a stabilirsi fra loro » (relazione 18 dicembre 1933). 


i 


ll Manzitti quindi stabilì di procedere sul Victoria ad un rilevamento 
sistematico delle differenze di potenziale fra assi e scafo, mediante oppor- 
tuno potenziametro registratore; aggiungendo: «il fenomeno della forma- 
«zione di cariche elettropositive sugli assi portaeliche... merita di essere 
« studiato, perchè la sua influenza può essere di non poco momento: 
« molto probabilmente esso è dovuto a cariche elettrostatiche, che ven- 
« gono a stabilirsi per il fatto dello strisciamento degli assi sui cuscinetti 
« e per l'azione del velo di olio interposto per necessità di lubrificazione ». 


Ld 


4. — LE ESPERIENZE DEL MANZITTI SULLA M/N. « VICTORIA ». 


Lo scopo delle ricerche era duplice: 
— determinare le cause delle corrosioni; 
— trovare i mezzi adatti per eliminarle o almeno per combatterne 
gli effetti. | 


Quindi stabiliva di procedere ai rilevamenti metodici ora accennati, 


ı per determinare la natura e le cause degli squilibri elettrici: rilevamenti 


s che confermarono, come riferito a proposito delle corrosioni delle eliche 
del Rex, l'esistenza di sensibili squilibri elettrici, di segno ben determinato, 


| 


quando gli assi sono in moto. 

Nello stesso tempo proponeva (Relazione 28 dicembre 1933 XII) 
alcuni provvedimenti intesi a combattere sia la causa da lui stesso segna- 
lata, sia le altre tutte di natura elettrica od elettrochimica già note e 
precisamente: 


a) Applicazione sugli assi laterali di una doppia protezione estesa 
da una camicia all'altra (v. fig. 2}, e consistente: 


I. nell'adozione di un rivestimento di metallo di sufficiente spessore 
(circa | mm. nel tratto compreso fra le due camicie e da circa 10 mm. ai 
limiti delle camicie stesse), atto ad assicurare la passività dell'asse special- 
mente nelle zone più esposte alla corrosione; 


2. nell'adozione di un secondo rivestimento costituito da vernice 
isolante (oloplastic od altre del genere) atto ad assicurare la protezione del 
primo rivestimento e quindi le sue integrità contro l'attacco anodico, 
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Fig. 2 - Rivestimento dell'albero dell’. lica alla estremità della camicia di bronzo. 


b) Applicazione del « drenaggio elettrico » a tutti gli assi del Victoria, 
cioè di un sistema atto a realizzare il corto circuito fra assi e scafo, di 
attenuare nei limiti del possibile gli squilibri elettrici che si determinano 
col movimento degli assi e quindi di assicurare la buona conservazione del 
rivestimento metallico degli assi (figg. 4 e 5). 


Dei provvedimenti indicati venne subito applicata la messa in circuito 
degli assi con lo scafo (drenaggio elettrico), e la pitturazione con Oloplastic. 
oltre ad una modificazione dei preesistenti zinchi protettori dello scafo. 


Un anno di esperienze, secondo una dichiarazione della Società Ar- 
matrice, dimostrò che già si era raggiunto un sensibile miglioramento : ma 
il Manzitti insistette perchè si procedesse al rivestimento degli assi con di- 
versi metalli mediante il sistema della « metallizzazione » a spruzzo (fig.3). 


Le diverse esperienze vennero fatte applicando direttamente sul me- 
tallo nudo del fusto degli alberi; accuratamente « sabbiati », un primo strato 
di zinco metallico e sovrapponendovi uno strato di bronzo di alluminio. 
ovvero uno strato di metallo « monel » di circa cinque decimi di millimetro. 
il tutto ricoperto di vernice isolante (Relaz. 2 dicembre 1934 XIII); e dopo 
il risultato di questi due assi, in successivo tempo si‘ applicò anche un rive- 
stimento di solo nichel fuso, direttamente riportato sul fusto, avente lo 
spessore di circa quattro decimi di millimetro. 


i 
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Fig. 8 - Rivestimento «a spruzzo» degli alberi delle eliche del « VICTORIA » 


Il metodo di rivestimento proposto dal Manzitti era la metallizzazione 
a spruzzo, da lui ritenuta idonea ad assicurare una buona aderenza ed una 
sufficiente resistenza meccanica e di facile apolicazione, anche in opera, 
mentre un rivestimento eseguito col sistema elettrolitico (Fescol o similari) 
a causa del diametro e della lunghezza dei tronchi degli assi del Victoria 
non sarebbe stato applicabile, sebbene il Manzitti risconoscesse la pos- 


sibilità teorica di usare anche quello. 


I risultati delle diverse applicazioni si possono così riassumere: 


a) L'asse rivestito di monel (senza protezione isolante), che in una 
prima visita eseguita nell'agosto 1935 presentava solo leggere corrosioni e 
che venne poi ricoperto di vernice isolante, in una seconda visita eseguita 
nel dicembre dello stesso anno ed in una terza visita eseguita nell’apri- 
le 1936, si presentava bene conservato. L'asse si poteva considerare quindi 


efficacemente protetto; à 


‘b) L'asse rivestito di bronzo di alluminio e ricoperto di vernice iso- 
lante fin dalla prima visita, eseguita nel dicembre 1935 dopo soli quattro 
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mesi, presentava sensibili corrosioni, accresciute assai nella seconda visita 
eseguita nell'aprile dell'anno seguente. L'asse non si poteva considerare 
efficacemente difeso; 


c) L'asse rivestito di nichel nelle successive visite eseguite nel corso 
di tre anni, dimostrò ottimo comportamento : infatti nonostante la esiguità 
dello spessore adottato per il nichel (quattro decimi di millimetro invece dei 
diec’ decimi raccomandati dal Manzitti) e nonostante che si fosse trascurato 
dopo la prima applicazione di Oloplastic, di rinnovare in occasione delle 
surcessive carenature della motonave, la protezione stessa, le corrosioni dei 
terminali delle camicie cessarono completamente e se corrosioni locali 
etbero a lamentarsi in altri punti dell'asse, queste si localizzarono special- 
mente lungo una generatrice, dove presumibilmente si era verificata una 
parziale abrasione di nichel durante il montamento dell'asse (abrasione per 
scorrimento). 


In queste ultime esperienze il Manzitti notò un fenomeno importante. 
già sopra accennato, cioè che durante l'esperimento durato circa tre anni. 
lo strato di nichel si era ridotto di due decimi di millimetro nello spessore 
— evidentemente per azione elettrolitica — e parte del nichel era andato a 
depositarsi sulle camicie di bronzo : indirettamente conrermanao così la 
esistenza di sanilibri elettrici idonei a determinare la dissoluzione anodica 
del nichel, e dimostrando che in queste condizioni il nichel ha compor- 
tamento anodico rispetto al bronzo, in modo che, dice il Manzitti, il nichel 
non solo proteggerebbe l'acciaio, quando applicato a spruzzo, in modo 
da costituire un rivestimento « impermeabile » all'acqua di mare, ma pro- 
teggerebbe anche le camicie di bronzo. in grazie appunto del suo compor- 
tamento anodico verso di essa. 


Il Manzitti si è limitato a segnalare questo comportamento anodico 
del nichelio rispetto al bronzo ed a trarne profitto nello sttudio della pro- 
tezione delle eliche del Rex, prospettando l'ipotesi che questa possa ot- 
tenersi ricorrendo ad una nichelatura parziale delle eliche stesse e cioè 
nelle zone esposte ai fenomeni di cavitazione. 


Indipendentemente dalle possibili interpretazioni che possono essere 
date a questo comportamento anodico, il fatto essenziale è che il sottile 
strato (inferiore ai cinque decimi di millimetro) di nichel si è dimostrato 
sufficiente a difendere il fusto dell'asse del Victoria, compreso fra le due 
camicie, dalle azioni elettrochimiche, anzi da ogni azione corrosiva che 
si manifestava nel suo funzionamento, sempre che applicato con cura e 


conservato in officina, con eventuali ritocchi de!lo strato di nichel (facile 
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ad eseguirsi in opera col sistema a spruzzo) e rinnovo della protezione iso- 
lante in occasione delle operazioni di carenatura. 

L'asse del Victoria tenuto in esperimento e protetto con nichel è stato 
dopo tre anni di esercizio, rimetallizato con uno spessore di un millimetro 
lungo il fusto e di circa dieci millimetri nel raccordo con le due camicie, 
‘in attesa di essere posto nuovamente in opera. 


5. — LE CAUSE DELLE CORROSIONI DEGLI ALBERI SECONDO GLI STUDI DEL MANZITTI. 


Nella relazione dell'8 maggio 1936, il Manzitti così riassumeva le cause 
che giusta i suoi rilevamenti e le sue esperienze, risulterebbero operanti 
nel complesso fenomeno della corrosione degli assi: 


l) — attacco anodico, dipendente da cause esterne, cioè da squilibri 
elettrici : 


a) che possono determinarsi per dispersione degli impianti elettrici 


di bordo; 


b) che in ogni caso si determinano col movimento delle eliche in na- 
' vigazione; 


II) — attacco anodico dipendente da coppie voltaiche, localizzate, 
nettamente definite dal contatto di metalli diversi, in presenza di elettrolita: 


III) — attacco anodico dipendente da cause più complesse, che non 
le precedenti cioè da cause interne che toccano la intima struttura del 
metallo, cioè da coppie voltaiche elementari, quali si determinano per . 
eterogeneità dell’edificio atomico, fra gli infiniti microelementi costituenti 
l’edificio stesso e per variazioni dello stato .fisico-chimico di questi 
microelementi. 


Nella relazione sulle corrosioni delle eliche, abbiamo avuto modo di 
rilevare la fondatezza della precedente analisi delle cause che cooperano 
e si sommano nel fonomeno o meglio nei fenomeni della corrosione, pur 
rilevando la difficoltà di precisare la portata di ciascuna di esse: di quí la 
necessità di completarne lo studio. 

Giacchè, mentre la seconda e la terza causa sono ben note, la prima 
— sopra tutto quella indicata come dovuta alle cariche eccitate dal mo- 
vimento degli assì nei rispettivi cuscinetti, con interposto lubrificante od 
altro isolante elettrico, — è ancora da chiarire: essa anzi sarebbe di por- 


572 : RIVISTA MARITTIMA 


tata assai vasta, giacchè dovrebbe verificarsi in ogni cuscinetto di qualun- 
que macchina (l). 

Vogliamo ricordare un fenomeno che potrebbe avere qualche rela- 
zione con quel'o rilevato dal Manzitti: si tratta degli assi di celeri imbar- 
cazioni, con scafo di legno, astuccio di bronzo e bracci portaeliche di 
acciaio, cuscinetti in metallo bianco nell’astuccio ed in bachelite (o simili) 
nei bracci portaeliche. Questi cuscinetti dei bracci sono naturalmente in 
materiale elettricamente isolante. 

In alcune di queste imbarcazioni le corrosioni degli assi sono diffuse, 
in altre invece si concentrano presso le ghiere dei bracci portaeliche, cioè 
presso quelle parti di materiale isolante, quantunque gli assi siano stati 
costruiti anche in acciai inossidabili. 

Forse queste azioni corrosive trovano un fattore favorevole nelle ca- 
riche elettrostatiche, che — secondo il Manzitti — si ecciterebbero in cor- 
rispondenza dei cuscinetti per lo strisciamento degli assi sul materiale iso- 
lante delle portate. 

Dall'esame delle corrosioni degli assi, sembrerebbe che comunemente 
gli effetti più gravi fossero quelli dovuti alla seconda causa(differenze fra i 
metalli del fusto, delle eliche. delle camicie, ecc.}, giacchè proprio in tali 
zone le corrosioni si localizzano con profonde asportazioni di metallo, con 
la formazione tutto attorno all'asse di solchi profondi, si da ridurne rapida- 
mente ‘a resistenza. 

Ma è anche lì, nelle vicinanze delle portate, che l’asse subirebbe le 
azioni più vivaci conseguenti agli squilibri elettrici dovuti al fenomeno 
Manzitti. 

Quindi il proposto drenaggio elettrico, riducendo o annullando gli squi- 
libri elettrici deve concorrere a diminuirne gli effetti. 

Così pure il proposto rivestimento degli assi con uno strato di nichel 
diminuisce gli effetti delle differenze dei metalli, in quanto evita tutti gli 
effetti della eterogeneità delle microstrutture del metallo del fusto e quindi 
protegge il fusto, si comporta anodicamente rispetto alle camicie di bronzo 
e protegge queste ultime, e finalmente si lascia a sua volta proteggere dallo 
strato di vernice isolante, purchè questa venga periodicamente rinnovata. 


(1) Secondo il Manzitti alle tre serie di cause sopra specificate. sarebbero da attribuirsi 
in modo prevalente (dice in modo prevalente poichè le tre cause di squilibri si sommano 
con pericolo di dar luogo ad alterne inversioni di polarità) rispettivamente i seguenti 
effetti: 

1) al primo tipo di attacco anodico, la corrosione delle camicie di bronzo e di altri 
metalli; 

il) al secondo tipo di attacco anodico, la corrosione periferica del fusto di acciaio 
degli alberi al limite dei lembi delle camicie di bronzo; 

III) al terzo tipo di attacco, la formazione di pustole lungo il fusto di acciaio, più 
grave se non si ottiene la passivazione del metallo con appositi metodi e rivestimenti. 
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Resta tuttora da chiarire il fenomeno degli squilibri elettrici tra l’asse e 
lo scafo; fenomeno che — dicevamo — deve essere studiato a fondo, appunto 
per stabilire per es. se la sua sede si trovi proprio nei cuscinetti per lo striscia- 
mento dell’asse sull'appoggio, con interposto elemento isolante, oppure in 
altro elemento della complessa catena fra le eliche, gli assi e le strutture 
fisse o mobili della nave. 

Cosí rimane a illuminare il punto oscuro sulla natura di questi squilibri 
« segno » degli squilibri elettrici, che danno agli assi un potenziale sempre 
positivo rispetto allo scafo — eccezionalmente un potenziale elettronega- 
tivo — deve essere chiaramente individuato, ricercandone le cause. 

Così rimane a chiarire il punto oscuro sulla natura di questi squilibri 
elettrici ed attraverso quali circuiti — probabilmente molto complessi — 
queste differenze di potenziale tendono a stabilirsi, dando luogo a correnti 
. anodiche determinanti la corrosione. l 

Sono in corso delle prove in sede di studio dei fenomeni della corro- 
sione sulle turbine. | 

Certo la conoscenza completa di questi fenomeni non può essere rag- 
giunta se non per via sperimentale: ma come abbiamo più volte accen- 
nato, le provvidenze proposte dall’ Ing. Manzitti possono essere già van- 
tagggiosamente applicate, perchè i risultati delle esperienze finora eseguite 
sembrano sufficienti per confortare circa la loro efficacia. 


6. — ALTRI RECENTI SISTEMI DI PROTEZIONE DEGLI ALBERI DELLE ELICHE E L’UL- 
TERIORE SUO PROGRESSO. 


Da quando il Manzitti si è interessato allo studio di questi fenomeni, 
ossia dal 1933, altri metodi di difesa sono stati proposti ed attuati in italia, 
spesso ispirati almeno indirettamente, da quelle ricerche. Vi accenneremo 
brevemente, allo scopo di completare il nostro esame e di indicare le: 
possibili vie, che si potrebbero seguire per avviarsi alla soluzione del 
problema. 


1 tentativi e le applicazioni intrinseche più recenti si possono riassumere 
nei principi seguenti: 


a) applicazione elettrolitica generale o parziale di uno strato protet- 
tivo di nichel, mediante il metodo Fescol e analoghi; 


b) applicazione meccanica di una camicia sottile (pochi mm.) di 
acciaio inossidabile {tipo 18/8 e analoghi) in corrispondenza delle portate; 
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c) applicazione a saldatura elettrica di uno strato superficiale di 
pochi millimetri di acciaio inossidabile, ad alto tenore di nichel, in corri- 


spondenza delle portate; . 


d) costruzioni dei tronchi estremi degli assi in acciaio inossidabile 


(tipo 18/8 e analoghi); 


e . . ® . Jo 
e) trattamenti chimici superficiaii. 


Esaminiamo partitamente tali sistemi. 


Il primo — come abbiamo già accennato — si diversifica dal sistema 
Manzitti, solo nella materialità della operazione, e l'A. indicava esplici- 
tamente fin dal principio la possibilità di applicare il rivestimento protet- 
tivo tanto con il metodo a spruzzo, quanto con il metodo elettrolitico 
(Fescol ecc.) giacchè sotto il punto di vista teorico, in relazione agli effetti 
che si vogliono raggiungere, i due metodi si equivalgono completamente. 
Le differenze si hanno invece sotto il punto di vista pratico: il metodo 
elettrolitico, almeno quando si tratta di grandi diametri e per grossezza 
di un millimetro e più, dà forse al rivestimento una uniformità ed una 
aderenza meno assoluta, mentre richiede impianti assai dispendiosi, e non 
permette di fare ritocchi o riporti in opera. 

Non si esclude però che il progresso tecnico riesca a superare queste 
difficoltà, e che al limite i due metodi di lavorazione si possano integrare. 
giacchè tendono allo stesso -fine con lo stesso mezzo. 

L'applicazione di una sottile camicia di acciaio inossidabile (ormai 
eseguita in parecchi casi per la Marina lt.) se fatta a regola d'arte, in 
modo da evitare infiltrazioni fra essa ed il fusto, può dare risultati favo- 
revoli, però sarebbe opportuno estenderla non solo alle portate dell'asse, 
ma anche alle sue parti esterne, onde evitare corrosioni occulte tra camicia 
e fusto. 

Ferò ‘oltre a! costo notevole del materiale e della operazione, se si 
procede alla saldatura delle estremità della camicia con il fusto, si può 
alterare la corrispondente struttura micrografica dell'asse, con danno della 
sua resistenza meccanica. 

Aggiungiamo che le eventuali riparazioni del sistema sono complesse 
e richiedono in ogni caso l'opera di officina. | 

L'applicazione di uno strato di lega inossidabile (acciaio ad alto te- 
nore di nichel o leghe speciali) con il riporto o la ricarica mediante la 
saldatura elettrica di tre o più cordoni di metallo inossidabile nelle portate 
del fusto, non può non alterare il metallo base, in modo che lo strato 
superficiale dell'asse avrà caratteristiche sensibilmente diverse dal suo noc- 
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ciolo: si imporrebbero trattamenti termici speciali, non sempre facili, certo 
costosi, in relazione alle dimensioni dei tronchi. 

La costruzione dei tronchi estremi degli assi in metallo inossidabile . 
ossia nella nota lega 18 Cr e 8 Ni o nelle nuove leghe al Cr/Mn sebbene 
costosissima, non sarebbe impossibile — ed infatti si è realizzata per al- 
cuni piccoli, speciali galleggianti — ma il trattamento termico (« bonifica ‘») 
indispensabile per questi materiali, richiede vasti impiantii di tempera, in 
conseguenza delle grandi lunghezze dei tronchi poppieri delle linee d'asse. 

I trattamenti chimici superficiali — tipo « parkerizzazione », « veraliz- 
zazione » ecc. — che trovano largo impiego nella difesa di metalli diversi, i 
sono ancora allo stadio sperimentale per le applicazioni marine del genere; 
in ogni modo essi sarebbero utilizzabili solo per le zone esterne degli assi, 
non per le portate. 

Anche per le zone esterne un giudizio sperimentale sulla loro efficacia 
è quindi prematuro, ma si può dire che, siccome in massima questi processi 
richiedono lavorazioni in officina, sotto il punto di vista pratico restereb- 
bero per. essi le stesse difficoltà ricordate per la nichelatura elettrolitica. 

Riassumendo, tutte le prove proposte, come quelle avanzate dal Man- 
zitti fin dal principio, tendono alla passivazione degli assi porta elica in 
corrispondenza delle portate e dei loro tratti liberi. 

La costruzione di questi tronchi degli assi in lega inossidabile o la 
loro incamiciatura completa nella stessa lega, risultano le soluzioni più ra- 
dicali e più efficienti, ma esse importano l'impiego di grandi quantità di 
cromo e di nichel, materiali di importazione, e grandiosi impianti appositi 
per il relativo trattamento termico. | 

A proposito dei quantitativi di cromo e di nichel necessarii, si ricorda 
che un asse del diametro esterno di 400 mm. in acciaio 18/8, richiede per 
n.etro corrente, 174 Kg. di cromo e 77 Kg. di nichel se massiccio e 131 e 
57 Kg. rispettivamente se cavo (diametro interno 200 mm.), mentre la 
camicia corrispondente di 15 mm. di grossezza ne richiederebbe rispettiva- 
mente 27,5 e 12 Kg. 

Questo vuol dire che la costruzione di assi completi inossidabili in 
Cr/Ni è inattuabile, e che la sola soluzione pratica è la loro incamiciatura, 
la quale sembra pure preferibile al ricordato riporto di uno strato inossi- 
dabile all'arco elettrico, in corrispondenza delle portate, perchè la camicia 
non altera il metallo base del fusto. 
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7. — CONCLUSIONI E PROPOSTE. 


Le ricerche del Manzitti hanno dimostrato che i fenomeni delle cor- 
rosioni degli assi e le loro cause non sono ancora tutti ben noti, e lc sue 
esperienze hanno indicato quali mezzi — li abbiamo visti — si possono 
adottare per combattere efficacemente gli effetti di queste cause. 

Si tratta di vedere se convenga insistere nell’indirizzo di ricerche fin 
quì seguito per il Rex e per il Victoria e se intanto convenga adottare ; 
provvedimenti consigliati per il Rex e per il Victoria, in confronto a quelli 
già da tempo impiegati o in corso di esperimento. 

Nel corso della nostra esposizione {e in quella da noi fatta a proposito 
delle corrosioni degli assi del piroscafo Rex), abbiamo implicitamente indi- 
cato il nostro punto di vista, che è affermativo per ambedue i punti. 

Infatti le ricerche intese a chiarire la eccitazione di differenze di po- 
tenziale tra l’asse e la massa del cuscinetto, quando si abbia uno strato 
isolante tra di essi, sembrano di importanza pratica, non solo per il campo 
navale, anche se i fenomeni di corrosione non si presentino sempre, cor: 
a bordo, in misura acuta e addirittura pericolosa. Bisogna quindi continua. 

D'altra parte le misure consigliate dal Manzitti e favorevolmente ap 
plicate risultano efficaci nel combattere le corrosioni, qualunque ne si: 
la causa, o meglio qualunque siano le cause che vi concorrono. 

Quanto al drenaggio elettrico, la sua utilità venne messa in evidenza 
fin dalle applicazioni del Rex e del Victoria, e si può presumere rago- 
nevolmente che cosi sarà in tutti quei casi nei quali, per una particolare 
condizione locale (o sistema di lubrificazione, o presenza di element 
elettricamente isolanti tra assi e supporti) il fenomeno rilevato dal Man- 
zitti possa presentarsi in misura acuta. 

Quanto alla nichelatura degli assi, parzialmente incamiciati o nud. 
nichelatura preferibilmente riportata a spruzzo, per grossezze di circa u: 
millimetro, bene raccordata con le camicie, e ricoperta di vernice iso 
lante. sembra provvedimento vantaggioso, non solo in via assoluta, mə 
anche in confronto agli altri sistemi recentemente proposti. 

Infatti il consumo di nichel è minimo, anche inferiore a quello occo- 


rente per la incamiciatura di acciaio inossidabile — pur tenendo conto de: 
leggero consumo nel tempo per azione anodica — la applicazione è pœ 
sibile anche in opera (da cui la facile manutenzione); — la applicazion 


con il sistema proposto non richiede speciali costosi impianti; ecc. 
In complesso risulta essere fra i sistemi più economici e più ser 
hd ». . e e . » t 
‘ plici, se bene efficace come i più costosi, tanto che saremmo di avviso € 
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sperimentarne l'applicazione in strato più sostanziale — anche in corri- 
spondenza delle portate — in quanto le temperature raggiunte sarebbero 
inferiori a quelle necessarie per la saldatura elettrica all'arco e perciò non 
altererebbero le caratteristiche del metallo del fusto. 


D'altra parte crediamo che questo concetto sia suscettibile di ulteriori 
perfezionamenti, sia nel metodo materiale e nei particolari di applicazione 
— reso sempre più esatto e perfetto — sia nella utilizzazione di altri me- 
talli per es. il cromo e meglio il cadmio, che sembra essere più consigliabile 


sotto il punto di vista autarchico. 


Del resto le conclusioni che deduciamo dagli studi del Manzitti tro- 
vano appoggio in recenti studi del celebre metallurgista francese Léon 
Guillet, il quale in una memoria della primavera del 1939 intitolata « Les 
constructions navales et les progrés de la métallurgie » (in « Les nouveautés 
maritimes et aéronautiques » 1939, edite dal « Journal de la Marine Mar- 


chande »,: Parigi), dice testualmente : 


« Insistons enfin sur les dépôts épais de nikel: il s'agit des dépôts 
« dépassant 5/100 de mm. d'épaisseur, ils sont en cours de généralisation 
« dans la marine, ils permettent en effet d'obtenir une bonne protection 
« contre l'eau de mer et l'air marin. On sait que les hélices des navires 
« subissent par cavitation et érosion une attaque rapide: un dépôt de nikel 
« épais augmente fortement la résistance des hélices, c'est ainsi que des 
« hélices en fonte nikélée sur des chalutiers ont duré trois fois plus long- 
« temps que des hélices non protégées: on emploie aussi actuellement 
« des hélices en acier coulé nikélé... ». 

Per la protezione degli assi delle eliche sembra quindi che la niche- 
latura (eventualmente la cadmiatura) di spessore di circa 0,5 mm. ri- 
coperta di vernice isolante costituisce un metodo ottimo, che consente ri- 
sparmio di metalli preziosi di importazione, semplicità ed economia di ap- 
plicazione, facilità dı riparazione. 

Richiamiamo l'attenzione sulla cura necessaria per raccordare il rive- 
stimento del nichel con le camicie eventualmente esistenti, come consi- 
gliato dall.A. | 

Per ridurre ulteriormente le azioni elettrochimiche, che trovano la loro 
origine negli squilibri elettrici che si verificano, con le eliche in moto, tra 
assi e scafo, la applicazione del « drenaggio elettrico » potrà dare ulteriori 


vantaggi, attenuando gli squilibri stessi. 
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In sintesi ci sembra opportuno: 


a) favorire e seguire attentamente le applicazioni della protezione in 
nichel degli assi, sperimentare le applicazioni con il cromo e col cadmio. 
per trarne ulteriori insegnamenti pratici e per confrontarli con i risultati 
degli altri mezzi moderni di protezione (camicie inossidabili, assi inossida- 
bili, riporto di strato inossidabile, ecc.) richiamando su questo punto l'at- 
tenzione dei Registri di Classificazione, che potrebbero dare preziosi 
consigli; 

b) proseguire gli studi sperimentali sugli squilibri elettrici che na- 
scono tra assi e scafo e in condizioni analoghe, e sulla’ loro natura, per 
giungere a stabilirne definitivamente le cause e gli effetti, e quindi potere 
pure definitivamente determinare i mezzi meglio atti ad eliminarli. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Signor Direttore, 


il sig. Fierluigi Allegretti, in una lettera pubblicata nel fascicolo di 
febbraio c.a. di questa Rivista, espone considerazioni ed affermazioni 
circa l'uso e le possibilità delle navi portaerei, sulle quali ritengo op- 
portuno fare alcune osservazioni. 

Con vivo dispiacere, innanzi tutto, devo smentire l’asserzione del sig 
Allegretti che il costruire navi p.a. trova pressochè unanime consenso 
in Italia; in realtà numerosi ambienti delle F.F.A.A. e numerosissimi 
dell'opinione pubblica sono del parere che la nave p.a. non sia di con- 
veniente esercizio per la nostra Marina, per ragioni che qui sarebbe troppo 
lungo elencare e discutere; concordo, invece, con le idee espresse dal- 
l'Autore sulla necessità della nave p.a. per qualunque Marina da guerra, 
che non voglia essere soltanto da guerriglia. 

Nella sua lettera il sig. Allegretti sostiene la tesi che la nave p.a. po 
tendo colpire le similari avversarie a distanza di autonomia dei propri 
aerei (andata e ritorno) deve avere grandi dimensioni per permettere l'in- 
volo e l'atterraggio di apparecchi molto pesanti. Osservo che: 

I) la distanza tra il punto di partenza e quello di azione degli aerei 
è nemica della tempestività del loro intervento sul teatro della battaglia, 
la quale tempestività, che il sig. Allegretti riconosce come elemento fon- 
damentale di successo della nave p.a., è il principale requisito che si deve 
pretendere da un'aviazione bai 

2) allo stato attuale della tecnica delle costruzioni aeronautiche non 
è pensabile che apparecchi da bombardamento, assalto, siluranti, ecc. 
possano affrontare obbiettivi muniti di caccia da difesa, com'è la nave. 
p-a., se non scortati dalla propria caccia. E’ noto che nella passata guerra 
gli americani constatarono questo fatto attraverso amare esperienze. 
Quanto sopra significa che in realtà il raggio d'azione di una nave p.a. 
nei riguardi delle similari avversarie è quello dei propri apparecchi da 
caccia, i quali non abbisognano di p.a. di grandi dimensioni. 

Si potrebbe pensare ad una caccia di scorta rifornita in volo dagli 


aerei scortati. ma tale pratica non è ancora nell'uso corrente e quando si 
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parla di aeronautica è assolutamente impossibile ipotecare comunque il 
futuro, perchè l'evoluzione del mezzo aereo è tale e sí ricca di imprevisti 
da scoraggiare ogni profeta. Del resto la pratica del rifornimento in volo, 
se si prescindesse dal requisito precedentemente accennato della « tem- 
pestività », potrebbe portare anche alla abolizione delle navi p.a. 

Ecco il nocciolo della questione: è la « tempestività », in dipendenza 
e in concomitanza di fattori di autonomia, di possibilità esplorative, di si- 
curezza di volo, di forza di attacco, di protezione dagli aerei da attacco, 
che misura l'efficienza della nave portaerei. non l'autonomia dei suoi ap- 
parecchi, elemento che di per sé ha un'importanza relativa. 

Anche la esigenza della tempestività conduce alla costruzione di 
grandi p.a. al fine di permettere l’impiego di molti apparecchi, suddivisi 
in molte specialità: bombardamento, picchiata, ricognizione, siluranti, 
caccia di scorta, intercettatori, ecc., perchè la tempestività della nave p.a. 
si attua attraverso la precisione, la potenza e l’armonia di azione nel 
tempo e nello spazio degli aerei della p.a. 

La superportaerei Statunitense non aveva, essenzialmente, fini aereo- 
navali, ma avrebbe dovuto servire al bombardamento strategico del ter- 
ritorio nemico e la sua costruzione fu sospesa perchè il Patto Atlantico 
offre buone basi terrestri ai bombardieri strategici americani. 

Questi apparecchi, pesantissimi, prevedono di poter fare a meno della 
scorta della caccia perchè, volando ad alta quota (sopra i 10.000 m.) ed a 
velocità molto elevata, offrono ai caccia nemici ben poche possibilità di 
attacco; ma una tale forma di azione, prevista per colpire città e per 
l'uso di armi atomiche, avrebbe successo contro il piccolo bersaglio fornito 
da una nave p.a.? 

Anche qui si potrebbe prevedere l'uso. da parte dei bombardien 
strategici, di bombe autoguidantesi, missili antinave, ecc., ma per le ra- 
gioni più innanzi esposte, rifiutiamo di entrare nelle nebbie del futuro. 
attraverso le quali si può sempre trovare una strada per arrivare dove 
si vuole. 


DANILO SILVESTRI 


Gentilissimo Signor Diretrore. 


ho letto su diversi quotidiani i resoconti della cerimonia per la con- 
segna della Medaglia d' Oro al V.M. alla Bandiera della Marina Militare. 
Da questi resoconti, ho appreso che gli equipaggi schierati, in risposta 

a « Per l’ Italia ! » hanno lanciato il grido di: « Urrà! ». 
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-—— —— — - 


Vorrei far rilevare che il grido di « Urrà » non ha alcun significato per 
noi e non è collegato con alcuna tradizione marinara italiana. 

Proporrei quindi che si prendesse in esame l'opportunità, di adottare 
il vecchio grido delle galere genovesi: Dienai! 

Volendo ci sarebbe anche il grido della marina veneta ossia « San 
Marco! » ma quello genovese mi sembra più adatto perchè più breve. 

Voglia gradire i miei più rispettosi saluti. 


CarLo De Grossi MAZZORIN 


Signor Direttore, 


per errore nella consultazione di un documento, nella prima parte 
delle mie « Note sull’organizzazione e sui compiti delle FF.AA. italiane » 
pubblicate sulla R.M. del mese di marzo u.s., è apparso (p.572) che la 
« Commissione Suprema di Difesa » fu istituita con D.L. 21 maggio 1940, 
n. 416. 

E ben noto, invece, che detto organo nacque con R.D. Il gen- 
naio 1923, n. 21 e passò attraverso successive modifiche, sino a subire 
un'ulteriore notevole trasformazione e ad assumere il suo volto definitivo 
con il citato D.L. del maggio 1940. 

Ritengo comunque che la storia della vecchia Commissione (non ri- 
cordata nelle mie note perchè non attinente al tema) lasci in piedi il fon- 
dato dubbio sulla sua « vitalità e funzionalità » come organo determinante 
non soltanto della preparazione bellica in rapporto alle possibilità indu- 
striali, ma anche politica militare della Nazione in generale. 

Le sarei molto grato, Signor Direttore, se volesse far pubblicare la 


presente precisazione. 


Franco MICALI 
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Società ELETTRICA SARDA: « Il gruppo elettrico sardo e gli impianti dell’ Alto 
Flumendosa », Tipografia del Senato Roma, 1949, in ottavo grande, con 
VI Carte geografiche e 31 illustrazioni, edizione fuori commercio. 


Il titolo di questa bella «pubblicazione non dà un'idea adeguata del suo 
contenuto : essa costituisce la monografia geoeconomica generale più pre- 
cisa e più documentata a noi nota sulla nobile isola della Sardegna. Dopo 
le opere classiche del Generale Alberto de La Marmora, crediamo che non 
sia stata mai pubblicata un'opera di linea così vasta, così profonda, che pur 
nella sua sintesi, desse un quadro completo, obbiettivo sulla regione tanto 
cara al cuore di ogni italiano. Opera importante ed interessante, perchè 
mette a fuoco i varî aspetti dei problemi sardi al giorno d'oggi, « quando. 
— come dice l'ing. Piero Casini, animatore della « Società Elettrica Sarda = 
e realizzatore dei nuovi grandi lavori per l’elettrificazione dell’isola, — 
compiuta l'opera di recupero e di riassetto, dopo le inesorabili vicende 
della guerra e la tormentata fatica del successivo ritorno alla normalità. 
repressa la malaria, la Sardegna inizia oggi un nuovo periodo, che. dalla 
industre attività del suo popolo e dalla solidarietà della Nazione (consape- 
vole ormai degli obblighi, che il passato le costituisce nei confronti del- 
l’ Isola e l'avvenire le sollecita e garantisce, nel comune interesse). trarrà 
ragione e movimento, per rinnovare la vita della Regione in tutti i suoi 
aspetti » : ...« ne è sostanziale premessa » — aggiunge il Casini, — «il 
programma di bonifica e d'irrigazione, ormai affermato e avviato, che tra- 
sformerà tutto l'ambiente, non soltanto agricolo ». 

Nuovo periodo di vita, che nello sviluppo dell'agricoltura e delle in- 
dustrie estrattive in tutte le loro manifestazioni, trova la sua base naturale. 
e perciò sana e duratura, e che nella avvenuta repressione della malaria. 
— magnifica opera di solidarietà umana degli amici americani, la quale 
dovrà essere da noi proseguita contro ogni possibile ritorno del terribile 
flagello. — trova una base nuova e sostanziale, individuale e sociale. 

La pubblicazione è fatta in occasione del compimento delle grandiose 
centrali idroelettriche dell'Alto Flumendosa: iniziate nel lontano 1928, so- 
spese una prima vo'ta, quasi al loro avvio, per la crisi economica generale 


BIBLIOGRAFIA 083 
del 1930; riprese nel 1941, in piena guerra, e sospese una seconda volta 
nel 1943; riprese finalmente nel 1947, ultimate rapidamente nel 1949. Opera 
colossale, che ha importato una spesa di oltre 16 miliardi di lire, e che 
produce 130 milioni di Kwh all'anno. L'impianto dell'Alto Fiumendosa 
conta fra i più importanti di tutta Italia, esso è il primo entrato in servizio 
e il primo ultimato fra quelli della ripresa nazionale. 

Il volume raccoglie diligenti contributi, dati da competenti personalità, 
— l'ing. D. Scano, l'avv. G. Alivia, il prof. A. Molinari, l'avv. G. Dore. 
il prof. S. Vardabasso, i Capi dell’ Ispettorato Agrario Compartimentale. 
de! Distretto Minerario e della Sez. Idrografica, e l'ing. G. Lixi, — coor- 
dinati in un insieme armonico dall’'impulso dell'ing. Casini. 

La materia trattata nella pubblicazione comprende due serie di argo- 
menti, l'una a carattere generale, riguardante i problemi dell’isola nel suo 
insieme; l'altra a carattere più speciale, riguardante quelli della sua elettri- 
ficazione, problemi pregiudiziali questi ultimi rispetto a tutti gli altri, agri- 
coli e industriali, perchè ne costituiscono premessa indispensabile. 

La prima serie di monografie — la più ampia — tratta : della Sardegna 
in linea generale; della geologia; della idrologia; della agricoltura; delle 
miniere; dell'industria locale, nella consistenza e composizione attuale: 
della struttura demografico-produttiva dell'isola; delle prospettive per il 
futuro. 

La seconda serie di monografie tratta: dei primi impianti elettrici; del 
gruppo della « Soc. Elettrica Sarda » e delle sue centrali, termiche e idrauli- 
che; delle caratteristiche e dei risultati della elettrificazione dell'isola; 
infine in particolare degli impianti dell'Alto Flumendosa (cronistoria, ca- 
ratteristiche, descrizione delle opere). 

Le caratteristiche geofisiche della Sardegna ne fissano quelle geoan- 
tropiche: i terreni impermeabili e le scarse piogge impediscono il natu- 
rale sviluppo dell'agricoltura, che deve essere artificialmente sostenuta; le’ 
concomitanti e finora avverse condizioni della salute e della sicurezza pub- 
blica favoriscono la raccolta della scarsa popolazione nei centri urbani; 
le difficoltà tecniche e geologiche impongono ostacoli all economico 
sfruttamento delle ricchezze minerarie. 

L'industria agricola, avversata dal clima ventoso e dalla piovosità limi- 
tata, ma favorita dalla fertilità di alcune zone, richiede imperiosamente la 
irrigazione artificiale, che ne promette il massimo rendimento. La sua pro- 
duzione fondamentale diretta è costituita dai cereali, ed è promettente 
quella viticola; quella indiretta è costituita sopratutto dagli ovini e dai 


relativi prodotti. 
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L'industria estrattiva non sempre facile, si è sviluppata vigorosamente 
solo negli ultimi cinquant'anni dopo alterne vicende, perchè, dopo il se- 
colo aureo dei Pisani, i varî tentativi di ripresa erano ostacolati da errati 
concetti, quando non erano stati addirittura « stroncati » dalla aggressione 
dei Procuratori aragonesi: monito al cieco gravame fiscale, in ogni tempo 
nemico di un sano progresso. Le sue produzioni prevalenti: zinco e piom- 
bo (60 “.,), carbone (36 %); quelle prometienti, ma ancora instabili: i mine- 
rali di ferro, di terre refrattarie, di antimonio... 


L'industria elettrica, anch'essa ostacolata dalle condizioni locali — dif- 
ficoltà geologiche, geografiche e idrauliche, difficoltà di impiego del com- 
bustibile locale — compie una doppia funzione: diretta, come fornitura d: 
energia a.le industrie; indiretta, come contributo fondamentale alla rego- 
lazione delle acque per la irrigazione, con i suoi grandiosi bacini idraulici 


del Tirso, del Coghinas, del Flumendosa... 


Agricoltura, miniere, elettricità : trinomio della economia sarda, ricca 
di avvenire, ma contrastata da ostacoli naturali ed economici. 


Solo l'opera dell'uomo può vincere queste difficoltà (che sembrano ac- 
cumularsi a danno dell'isola) e può farla tornare ai tempi migliori della sua 
unione con la Repubblica Pisana. Veramente negli ultimi trenta anni sì 
nota un acceleramento consolante nel progresso della sua economia (tolta 
la parentesi della seconda guerra mondiale), acceleramento che per qual- 
che ramo, è ancora più vivo che per altre regioni italiane, specie nel campo 
industriale, anche perchè iniziato più tardi e quindi più visibile. Il raddop- 
piamento del movimento marittimo, l'aumento della produzione mineraria 
(basta pensare a quella carbonifera), l'incremento quasi del 200 % nelle 
esportazioni, ... sono indici sicuri del fenomeno. 


Ciò non ostante la Sardegna occupa ancora un posto troppo arretrato 
rispetto alle condizioni economiche delle altre regioni italiane, — terz’ul- 
‘timo posto, seguita solo dalla Lucania e dalla Valle d'Aosta, — in modo 
che ancor lunga è la strada da percorrere; tale strada è indicata chiara- 
mente in questa raccolta di studi. I quali ,dopo di avere tratteggiato le pze- 
senti condizioni dell’isola, dopo avere obbiettivamente segnato i punti favo- 
revoli e sfavorevoli della sua situazione, facendone una analisi profonda e 
acuta, passano alla parte costruttiva, indicando il programma della risur- 


rezione della Sardegna. 


I punti, che sono stati tenuti presenti in questo programma, riguardano 
il fatto che la Sardegna fra tutte le aeree depresse italiane occupa una 
posizione di primissimo piano, perchè troppo a lungo trascurata, e perchè 
pcssiede singolari possibilità di progresso, dalle risorse agricole e minerane 
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alla tenace laboriosità e acuta intelligenza del suo popolo. come è stato 
dimostrato nella ricostruzione e nella ripresa di questo faticoso dopo guerra. 

ll diritto e l'interesse della Sardegna coincidono quindi con il dovere 
e l'interesse della Nazione: la quale, per risolvere il problema sardo in 
modo organico e conclusivo, per sollevarne nel minor tempo possibile 
la economia e la vita, sa di dover affrontare spese ingenti, non solo 
per il grave arretrato di opere pubbliche (per es. strade di carat- 
tere provinciale e comunale), ma anche perchè la costruzione delle opere 
necessarie e idonee a rafforzarne l'attrezzatura produttiva e civile, trova, 
accanto a possibilità tecniche maggiori che altrove, necessità di investi- 
menti di capitali molto rilevanti, dalla raccolta delle acque a scopo irriguo 
all'approvvigionamento idrico alimentare, dalle comunicazioni alla trasfor- 
mazione fondiaria: così per es. in nessuna regione meridionale vi sono 
possibilità costruttive di grandi serbatoi irrigui come in Sardegna. 

Il campo essenziale dell’opera rinnovatrice è quello agricolo: bonifica 
e irrigazione (il che presuppone la malaria debellata). lrrigazione di 70.000 
ettari; bonifica e trasformazione « asciutta » di ancor più vasta portata. 
Questi lavori lasciano prevedere una svolta essenziale nell'agricoltura sarda 
e quindi nella vita dell’isola: un maggior prodotto ottenibile di 10-15 mi- 
liardi annui, pari al 30 % della produzione attuale dell’isola; la certezza 
insieme di fissare al suolo in sane abitazioni, sparse per la campagna, la 
maggioranza della popolazione agricola, oggi prevalentemente agglomerata 
e a carattere bracciantile; il naturale, necessario sviluppo contemporaneo di 
tutte le attività artigiane, industriali, commerciali, ...legate a tale accresci- 
mento di benessere economico e sociale. 

Questo sviluppo agricolo, — ormai in corso di effettuazione con un 
programma ben definito, — non basterà ad assorbire l'incremento demogra- 
fico previsto nel prossimo futuro: si prepara quindi il corrispondente svi- 
luppo industriale, in ogni suo ramo, a partire da quelli legati alla agricol- 
tura (industria olearia, vinicola, tessile,...) e alla boschicoltura (sughero). 

li ramo più promettente e naturale è il minerario : qui lo sviluppo della 
produzione carbonifera, come quantità (si debbono raggiungere i due mi- 
lioni di tonnellate all'anno) e come rendimento; quì lo svilupop della pro- 
duzione dello zinco e del piombo, riprendendo con ritmo normale i tra- 
guardi forzati del periodo dell'autarchia; quì l'incremento dell'industria 
delle ceramiche, dei refrattari, delle terre decoloranti; quí le nuove industrie 
chimiche, appoggiate alle materie prime locali (carbone Sulcis, ecc.); qui 
la valorizzazione dei giacimenti di minerali ferrosi, dopo una loro approfon- 
dita prosperazione, in armonia con il programma di rinnovamento della side- 


rurgia nazionale,... 
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E tutto ciò insieme con lo sviluppo della produzione elettrica, — la quale 
dovrà essere utilizzata in servizi sostanziali (sembra però che la elettrifica. 
zione delia rete ferroviaria locale non sarebbe consigliabile a preferenza 
della elettrificazione agraria), — perchè costituisce la « materia prima » per 
le altre industrie. Il programma prossimo degli impianti elettrici della « So- 
cietà Elettrica Sarda » prevede una produzione ulteriore di 250 milioni di 
Kwh, — di cui 42.000 Kw con energia termica — portando in complesso 
la disponibilità minima dell’isola (cioè in condizioni di minime magre nei 
fiumi) a 700 milioni di Kwh annui. 

Il compimento di questo grandioso programma di rinnovamento agri- 
colo, minerario, industriale, quale influenza avrà sulla Sardegna? Che essa 
. sia per essere profondamente benefica non è dubbio: a noi sembra che que- 
sta previsione resti avvalorata, anzi trovi la sua giustificazione, nell'analisi 
che la monografia ci presenta circa la struttura demografica-produttiva 
dell'isola. ; 

Nel periodo 1871-1936 la popolazione della Sardegna è aumentata del 
61 % circa, e nella stessa proporzione sono aumentate le quote di popola- 
zione rispettivamente produttiva e improduttiva: del 37 % circa quella 
dedita alla agricoltura, del 130% quella alla industria e del 461% quella al 
commercio. Cioè se l’attività industriale e quella commerciale sono aumen- 
tete, sono aumentate insieme, se pure in misura minore, le attività agricole. 
mentre nel resto dell'Italia l'aumento agricolo è relativamente inferiore. 
e nell'Italia meridionale, specie in Sicilia, la popolazione agricola è in netta 
diminuzione, anche in misura assoluta. Si osserva pure che la popolazione 
« attiva » nel suo complesso registra in Sardegna un aumento sensibilmente 
superiore a quello degli altri territorî nazionali (60 % contro 26 % circa). 
In sintesi le trasformazioni strutturali dell'economia sarda si possono consi- 
derare nel loro complesso improntate ad un progresso equilibrato tra po- 
polazione e risorse. 

Al quale progresso la industria elettrica che si fregia dei nomi di un 
Omodeo, un Lodolo, un Dolcetta, un Casini, porta il suo decisivo contri- 
huto : far conoscere agli italiani questa situazione, questo programma, que- 
sta attività dinamica e generosa, è opera di unione nazionale, contro ogni 
tentativo centrifugo. 

Per questo abbiamo letto con interesse, con emozione questo bel volu- 
me, che vorremmo vedere letto e meditato da molti italiani. 


L. Fea 
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General Sir FrepERIK Pile: Ack-Ack (Britains Defence Against Aitack 
During the Second World War), George G. Harrap & Co. Ltd. London, 
2880 lire. 


L'Autore inizia il libro con un breve riassunto della sua vita, e 
ci narra succintamente e piacevolmente, non senza un certo spirito, della 
sua giovinezza, dei suoi studi della sua vita in Accademia e della sua car- 
riera militare con particolare riguardo alle destinazioni avute nel Sud-Africa, 
in India ed in Egitto. 

Colla promozione a Maggior Generale, rientrato in Patria, egli passò 
a disposizione, con paga ridotta alla metà (il sistema della mezza paga 
era molto diffuso in Inghilterra per far fronte alle difficoltà economiche 
dell'anteguerra ed era assai duro perchè la paga ridotta era persino infe- 
riore alla pensione) finchè nell'autunno del 1937 fu nominato dal Ministro 
Hore - Belisha Comandante della 1* Divisione A.A., Con tale carica, che 
successivamente fu trasformata in quella di Comandante in Capo del Co- 
mando A.A. in seguito all'istituzione di tale Comando nel 1939, l'A. curò 
la preparazione della difesa c.a. della Gran Bretagna e successivamente 
seguì lo svolgimento di tutte le operazioni nel settore della difesa contro 
attacchi aerei nemici fino alla fine del conflitto. Egli ci narra con stile vi- 
vace ed elegante tutte le vicende di quella che è passata alla storia sotto 
il nome di « battaglia d'Inghilterra » mettendo in rilievo il non trascurabile 
apporto dato dall’arma contraerea alla vittoria finale. 

La situazione della difesa c.a. inglese era tutt'altro che brillante nel 
1937. Subito dopo la prima guerra mondiale l’organizzazione della difesa 
era andata rapidamente declinando in quanto il Governo non aveva ap- 
provato una proposta del Generale Ashmore di renderla permanente, e nel 
breve periodo di due anni era completamente scomparsa. Successivamente, 
quando apparve chiaro che la pace perpetua era un sogno irraggiungibile, 
la difesa c.a. dovette essere riorganizzata. La seguente tabella delle bat- 
terie c.a. e delle compagnie di proiettori previste dai piani approvati nelle 
diverse epoche da un'idea della sua evoluzione del tempo: 


Batterie Compagnie 

c.a. di proiettori 
1923 33 28 
1934 17 42 


1936 76 _ 108 
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Nell'aprile del 1936 si ebbe anche la prima notizia del radar. 

In una riunione del Comitato di difesa avvenuta in quell'epoca il Sig. 
Henry Tizard comunicò infatti che « aeroplani erano stati segnalati ad una 
distanza di 60 miglia dalla costa con un nuovo mezzo di scoperta ». Le 
apparecchiature utilizzate in quell'epoca erano naturalmente ben lontane 
dal possedere tutti i perfezionamenti odierni. Tuttavia l'avvento del radar 
determinò un rivolgimento nel campo della difesa c.a. in quanto si rese 
consigliabile l'abolizione di tutte le difese esterne per lasciare il campo 
libero all'aviazione da caccia che in virtù dell’aumentato raggio di sco- 
perta poteva levarsi in volo con maggiore tempestività. 

La riorganizzazione della difesa ebbe un vigoroso impulso negli anni 
precedenti lo scoppio del conflitto. 

Nel 1937 il numero dei cannoni c.a. leggeri (mitragliatrici di grosso 
e medio calibro: es. 40 Bofors, 20 Oerlikon ecc.) previsti per la difesa fu 
elevato da 2547 a 4700 in base al concetto che in ogni punto del territorio 
vi dovesse essere una densità di 4 cannoni, intesa come numero di can- 
noni che potevano battere contemporaneamente lo stesso bersaglio, e che 
tale densità dovesse essere di almeno 16 cannoni leggeri per i punti più 
vulnerabili. 

Nel 1939 la densità prevista per la regione di Londra fu portata a 36 
cannoni, fra leggeri e pesanti. 


Nei primi mesi del 1940 infine i piani considerarono necessari per la 
difesa c.a. dell'intero territorio i seguenti apprestamenti: 


cannoni pesanti 3774 
cannoni leggeri | 4410 
lanciarazzi singoli e binati 8000 
lanciarazzi multipli 160 
proiettori . 8500 


Nei riguardi del materiale, l'A., riferisce che nei primi tempi gli unici 
cannoni pesanti esistenti in servizio erano i vecchi cannoni da 3° (circa 76 
m/m) e da 3,7 (circa 94 m/m). 

Solo nel febbraio 1939 entrò in servizio il primo cannone c.a. da 4°.) 
(circa 114 m/m) e molto più tardi (nel 1941) fecero la loro apparizione i can- 
nonì moderni ed efficienti da 5°,25 (circa 133 m/m). 

Difficoltà notevoli dovettero essere superate anche nei riguardi del 
personale. Nella riorganizzazione della difesa, le batterie c.a. furono ar- 
mate con personale della territoriale, superando una certa resistenza ed 
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una certa riluttanza da parte di queste truppe che consideravano poco 
glorioso il nuovo compito cui venivano chiamate. Gli effettivi non raggiun- 
gevano comunque che appena il 50 % delle tabelle, anche perchè il sistema 
del reclutamento volontario risultò del tutto inefficace. 

Il problema del personale continuò a destare notevoli preoccupazioni 
anche dopo l'inizio del conflitto. Un notevole alleggerimento si ebbe col- 
l'istituzione delle cosiddette « batterie miste », armate cioè promiscua- 
mente con personale maschile e femminile, esssendo riservati al primo i 
servizi pesanti e di fatica ed al secondo i servizi leggeri ad es. quelli T., 
SDT e telefonico. L'A. a questo proposito esprime ripetutamente il suo 
compiacimento per il comportamento del personale femminile, superiore 
ad ogni elogio. 

Malgrado tutti gli sforzi fatti, allo scoppio della guerra la situazione 
della difesa c.a. della Gran Bretagna sia sotto il punto di vista del mate- 
riale che del personale e dei servizi era ben lungi dall'essere soddisfacente. 
Sicchè provvidenziale fu il respiro di circa 10 mesi di cui si giovò per la 
sua riorganizzazione, dalla dichiarazione di guerra fino all’inizio della 
« battaglia d' Inghilterra », la cui data può essere fissata intorno al 10 lu- 
glio 1940. 

‘ Infatti all'alba del 10 luglio di quell’anno furono registrate le prime 
incursioni aeree aventi particolare gravità sui porti di Southampton, Port- 
smouth e Bristol. 

L'A. divide la storia della battaglia di Inghilterra, che si potrebbe 
chiamare più propriamente battaglia per la conquista del potere aereo 
sul cielo della Gran Bretagna, in diverse fasi. 

La prima fase, che durò all'incirca dal 10 luglio al 7 agosto 1940 fu 
caratterizzata dagli attacchi alle navi ed alle basi navali. 

Nella seconda fase, che durò fino al 1942, il nemico esercitò il proprio 
predominio con attacchi indiscriminati, prevalentemente notturni, su tutti 
i centri più importanti del paese. Gli attacchi furono particolarmente vio- 
lenti negli ultimi mesi del 1940 e nei primi del 1941. Periodo questo fu 
il più drammatico nella storia della guerra. L’ Inghilterra .era sotto l'in- 
cubo della minaccia dell'invasione. Era ancora impreparata a fronteggiare 
tale minaccia ed il morale era particolarmente basso. Non in tutti gli am- 
bienti veniva osservato, come sarebbe stato necessario, quello spirito di 
« energia vigilante e fiduciosa » che veniva raccomandato dalle Autorità 
responsabili. 

Anche la violenza degli attacchi aerei, malgrado il nemico fosse 
obbligato a volare fino a 25.000 piedi di quota a causa dei radar, contri- 
buiva non poco alla depressione degli animi. Ma pian piano la difesa si 
organizzò. Grazie sopratutto allo sviluppo ed al potenziamento dei radar 
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11 numero dei colpi sparati per aeroplano abbattuto nelle incursioni not- 
turne subì una notevole diminuzione. Dai 30.000 colpi del settembre 1940 
si era già scesi a 11.000 nell'ottobre successivo, a 7.276 nel novembre. 
a 6.948 nel dicembre ed a 4.087 nel gennaio 1941. 

Nel giugno dello stesso anno le statistiche davano un numero parti- 
colarmente basso, appena 2.668 colpi, dimostrando cosí l'efficienza dei 
servizi e l'addestramento raggiunto dalle truppe. 

Il numero e la violenza delle incursioni diminuirono notevolmente, 
finchè il nemico improvvisamente cambiò tattica. Cominciò così la erza 
fase (all'incirca anni 1945-43) che fu caratterizzata da attacchi volanti a 
bassissima quota, (« tip and run raids »). La nuova tattica rese partico- 
larmente difficile la difesa. 


Data la bassissima quota dell'aereo (circa 50 m.) il raggio di avvista- 
mento veniva infatti ad essere notevolmente ridotto. 


Di 39 attacchi verificatisi nel mese di agosto 1943, solo 8 furono se- 
gnalati dai radio-localizzatori, e in settembre solo uno su 24. Inoltre sorsero 
problemi di difficile soluzione in merito alla postazione delle artiglierie 
leggere (mitragliere) cui solo poteva essere affidata la difesa. Queste mitra- 
gliere dovevano essere postate in modo da battere ogni possibile direzione 
di attacco. | 


Se però venivano postate in posizione elevata, il nemico attaccava 
in modo da risultare al disotto dell'angolo di massima depressione del.e 
armi. Se venivano invece postate in siti bassi, gli angoli morti risultavano 
enormi. Ne risultava la necessità di impiegare molte più mitragliere che 
per gli attacchi normali. Infine si dovette provvedere alla sostituzione di 
mitragliere da 40 Bofors con mitragliere da 20 Oerlikon e Hispano, più 
efficaci delle prime nella difesa contro attacchi di questa natura. 


Una quarta fase della battaglia si iniziò, secondo l'A. nella seconda 
metà del 1943 e durò fino a tutta la prima metà del 1944. 


Si verificarono solo incursioni rapide e fugaci, condotte da limitato 
numero di apparecchi, con tattica simile alle precedenti, cioè a bassissima 
qvota, ma prevalentemente notturne. Non senza un certo spirito l'A. la 
chiama « sca'ded cat raids ». Intanto l'organizzazione della difesa c.a. era 
giunta al suo più elevato grado di efficenza. ll territorio era stato diviso in 
zone, ognuna delle quali aveva il suo Comandante della difesa e la sua 
camera di operazioni. A questo centro nervoso venivano fatte pervenire 
tutte le informazioni provenienti dall'Areonautica, dal Corpo degli osser- 
vatori, da speciali radar a.a., dalle postazioni dei proiettori e dalle po- 
stazioni dei cannoni circa tutti gli aerei amici e nemici che si trovavano 
entro un raggio di circa 80 miglia dal centro della zona. Ad ogni apparecchio 
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veniva assegnato un numero e la sua posizione veniva seguita sul tavolo 
tattico, sul quale venivano indicati in modo diverso gli aerei nemici ed 
amici. Così il Comandante della difesa poteva giudicare in ogni momento, 
quale era l'attacco più pericoloso e quali degli apparecchi attaccanti dove- 
vano essere impegnati dalla caccia e quali dai cannoni. Gli ordini venivano 
poi trasmessi per telefono alle batterie. 


Il 13 giugno 1944 ebbe inizio improvvisamente la quinta ed ultima fase, 
che può essere indicata sotto il nome di battaglia delle bombe volanti. La 
nuova ed originale forma di attacco determinò un primo periodo di sbanda- 
mento e di incertezza, anche per le discussioni che seguirono circa la con- 
venienza di battere il bersaglio colle artiglierie, le quali si trovavano natu- 
ralmente in prossimità dei punti vitali e se avessero colpito la bomba, a 
meno che questa non fosse scoppiata in aria, l'avrebbero condotta ad 
esplodere proprio in prossimità di questi punti. In un primo momento quindi 
l'aviazione da caccia si assunse il monopolio della difesa contro le bombe 
VI e solo nel settembre, in seguito ad un suo personale intervento, l'A. 
ottenne che fosse riservata alle mitragliere una zona di difesa esterna, nella 
quale le VI dovevano essere colpite prima ancora che raggiungessero il 
territorio della madrepatria. Ciò rese necessari ingenti spostamenti di arti- 
glierie che furono condotti a termine, superando enormi difficoltà, a tempi 
di primato. | risultati però furono quanto mai brillanti. 


Sfruttando le caratteristiche della nuova forma di attacco partico- 
li.rmente favorevole al tiro c.a., in quanto le bombe volavano a quota e ve- 
locità esattamente costanti, la percentuale delle bombe colpite su quelle 
avvistate ed attaccate salì rapidamente dal 13 % a ben 180 %. Verso la 
fine dell’anno inoltre fu registrato il numero particolarmente basso di 156 
colpi sparati per bomba volante abbattùta, e ciò malgrado le bombe vo- 


lassero ad una quota compresa fra i 2000 e i 3000 piedi (600 + 900 m.), 


quota alla quale l'efficacia della difesa c.a. era minima. 


La vittoria fu ottenuta sopratutto mercè l'impiego in grande scala della 
radiospoletta e delle centrali elettriche collegate coi radar S.C.R. 584. 


Dal 3-3-1945 al 29-3-'45 le V2 successero alle VI. Il crollo della Ger- 
mania e la fine della guerra non permisero di sviluppare a fondo il problema 
della difesa contro questo nuovo tipo di attacco. Tuttavia l'A. riuni subito 
un Comitato di studio per esaminare le possibilità che v'erano di organizzare 
vna difesa efficace. 


Il primo problema che bisognava risolvere era quello dei radar, i quali, 
progettati per la scoperta fino a 30.000 piedi di altezza e fino a 30.000 yards 
di raggio dovevano essere migliorati in modo da poter essere utilizzati per 
lz scoperta fino a 300.000 piedi di altezza e fino a 140.000 yards di raggio. 
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La soluzione di questo problema riguardante i radars si presentò assai dif- 
ficile ma non impossibile. Le esperienze che furono effettuate misero 
inoltre in luce circostanze che prima di allora non erano mai state avvertite 
e cioè che radars così sensibilizzati denunciavano i meteoriti, che pote- 
vano essere confusi con dei razzi, e subivano anche disturbi a causa della 
Via Lattea. Sullo schema proposto dal Comitato, l'A. naturalmente non 
può dare particolari. Egli ci dice solo che la centrale di tiro doveva dare in 
2 secondi la posizione e la velocità apprezzata del razzo, e per far ciò do- 
veva sviluppare in questo brevissimo intervallo di tempo ben 25.000 
complicati calcoli matematici. Lo studio inoltre pretendeva che sarebbero 
stati distrutti dal 3 al 10 % dei razzi attaccanti. 

Il libro termina con un fugace sguardo sull’avvenire della difesa c.a. 
L'A. ritiene che le possibilità dell'aviazione da caccia, che sono già limi- 
tate oggi, saranno ancora minori in futuro a causa della velocità sempre 
più elevata dei bombardieri e dello scarto sempre più piccolo fra la velocità 
degli apparecchi da caccia e da bombardamento. Inoltre l'aviazione da 
caccia non può nulla contro le nuove armi a razzo, cui sarà per la maggior 
parte affidato in futuro il compito del bombardamento strategico. 

Quindi la difesa c.a. dovrà necessariamente essere affidata all’arti- 
glieria, sia che si impieghino cannoni dello stesso tipo, anche se più potenti 
di quelli attuali, sia che si impieghino razzi difensivi, da contrapporre a 
quelli offensivi. s 


» 


Libro di interessante e piacevole lettura. 

Non mancano i motivi polemici, fra i quali in primo luogo quello re- 
lativo all'aviazione da caccia, per evidenti motivi di rivalità. Interessantis- 
. simi ed altamente istruttivi i resoconti dei famosi « dinners at Chequers = 
nel corso dei quali venivano discussi i vari problemi inerenti allo svolgi- 
mento della guerra fra il Primo Ministro e le più elevate Autorità militan 
responsabili della condotta delle operazioni. 

Degna altresì di menzione la collaborazione con i luminari della scienza 
attuata attraverso la creazione di Comitati di studio, che venivano riuniti 
tutte le volte che occorreva risolvere un problema nuovo riguardante la 
difesa. 


Pc. 
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ALESSANDRO Papacos: La Grecia in Guerra (Garzanti Editore, Milano, 
pagg. 220, L. 650). 


ll generale Papagos, che dell'esercito greco fu di nome il capo di stato 
maggiore generale e di fatto il comandante supremo nel conflitto contro 
"Italia, ha voluto compendiare in questo libro lo sforzo compiuto dalla 
Grecia, prima per evitare la guerra e dopo per sostenerla vittoriosamente. 
Ma nell'intento di esaltare la virtù — intesa in senso latino — della patria 
e delle sue forze armate va, talvolta, oltre lo scopo e invece di fornire 
un'obbiettiva narrazione della vicenda, ingrandisce l'avversario per circon- 
fondere di maggior luce il proprio successo. 

Non gli è sembrato sufficiente avversario la sola Italia e sostiene che 
anche la Germania, fin dall'inizio, fu contro la Grecia, mentre le pubbli- 
cazioni e tutta la documentazione venute in luce, nell'immediato dopo- 
guerra, compresi gli atti del processo di Norimberga, dimostrano il con- 
trario. Nello stesso errore incorre nel computare le forze che si affronta- 
rono sui fangosi campi di battaglia d'Epiro e d'Albania. 

L'edizione italiana non è l'integrale traduzione del volume del gene- 
ralissimo ellenico, essendo stati riassunti in una chiara introduzione i capi- 
toli riferentisi ai precedenti del conflitto e ad argomenti — relazioni e con- 
trasti fra la Grecia e gli stati confinanti — che dall'editore sono stati 
giudicati di mon grande interesse per il lettore italiano, mentre sono di 
sempre palpitante attualità per il pubblico greco. 

1 contrasti con i vicini erano vivaci: la Grecia, costretta dopo il disa- 
stro d'Asia Minore, a rinunciare alla megali idea, la resurrezione dell'im- 
pero bizantino, il cui centro era costituito dal Mare Egeo (e un irriverente 
avversario paragonò i Greci ed il sognato impero a ranocchi attorno allo 
stagno), aveva abbandonato alla Turchia l'Asia Minore e la Tracia orien- 
tale, difendeva contro Bulgaria e Jugoslavia il possesso della Tracia occi- 
centale e della Macedonia greca o egea e disputava con l'Albania intorno 
alla frontiera epirota. Si era comunque, stabilito un modus vivendi, che non 
intaccava il conseguito status quo; la tragedia riprese vita, allorchè l’ Italia 
si stabilì in Albania ed apparve chiaro che si sarebbe, e con ben altro peso, 
sostituita a quest'ultima nella gravitazione, attraverso la Ciamuria, verso 
il golfo di Arta. 

Scoppiata la seconda guerra mondiale, la Grecia trasse un sospiro di 
sollievo dalla nostia dichiarazione di non belligeranza, ma quando anche 
l’Italia entrò nella fornace ardente del conflitto, non dubitò che, prima o 
poi, la voce del cannone si sarebbe fatta sentire ai suoi confini. 
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La previsione era facile. Ma l'errore fu commesso da chi in Italia 
ritenne facile l'impresa e vi si accinse a cuor leggero, credendo che si 


trattasse di una passeggiata militare. 


L'errore di Papagos è di voler far ritenere che forze superiori aggredi- 
rono la Grecia, inerme e impreparata, e furono sconfitte. E° vero. come 
egli afferma, che in Grecia non era stata proclamata la mobilitazione ge- 
rerale, poichè il generale Metaxas, presidente del consiglio, vi si eri op- 
posto, ma è altresì vero che, al 28 ottobre 1940, la copertura alle frontiere 
era stata adeguatamente rinforzata, mentre erano state messe in efficienza, 
compatibilmente coi mezzi di cui disponeva la Grecia, la difesa costiera 
e quella contraerea. Se l'A. vuol soltanto riferirsi alle forze che trovavansi 
dislocate proprio sulla linea di confine, non c'è dubbio che la superiorità 
stava dalla parte dell'attaccante; ma qualunque orecchiante di arte militare 
sa che, salvo casi eccezionali, le posizioni di resistenza sono retrostanti 
a'le frontiere e questo era il caso della Grecia, che aveva predisposto una 
posizione, che Fapagos chiama linea A, sul Calamas, ad una sessantina 
di chilometri dai confini, ed un'altra, ancora più arretrata, che egli de- 
signa come linea B. Su queste posizioni erano schierate le forze di coper- 
tura e su di esse dovevano affluire, come infatti affluirono, le divisiom 


dall'interno del Faese. ; 


Avvenne, allora, che le forze d'urto italiane in Epiro, in tutto una 
divisione a:pina (cinque battaglioni), una divisione sedicente corazzata 
(aveva i minuscoli carri L. battezzati « scatole di sardine »), due divisioni 
di fanteria e un raggruppamento leggero (due reggimenti di cavalleria ed 
uno dei granatieri, senza artiglierie), si logorarono per sopraffare i posti di 
confine e percorrere, combattendo e sotto l’imperversante maltempo. 
l'aspro terreno montano antistante alla posizione di resistenza. che lav- 
versario aveva, nel frattempo, guarnito robustamente. Bisogna riconoscere 
che, anzichè subire l'urto passivamente, l’esercito ellenico reagì, fin da 
principio valorosamente con accorte manovre di ripiegamento e di con- 
t:attacco, riuscendo a prendere, dopo una quindicina di giorni dall'inizio 
delle ostilità, l'iniziativa delle operazioni e dando, il 14 novembre, l'avvio 
ad una controffensiva, che si protrasse fino ai primi di gennaio, obbligan- 
doci a retrocedere sui margini meridionali del ridotto montano albanese. 

Se fu causa di scorno doversi disperatamente difendere, dopc essere 
baldanzosamente partiti all'attacco, è ragione di vanto per il soldato ita- 


liano aver resistito all'imprevista, impetuosa reazione, senza crollare, come 


è avvenuto a tanti altri eserciti ed essere riuscito a creare le premesse pe: 
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la ripresa di primavera. Ricordiamo, in proposito, che Hitler aveva previsto 
che una controffensiva efficiente non potesse essere iniziata prima di mar- 
zo-aprile, ed il calcolo si dimostrò esatto. 

ll generalissimo Papagos, che pur riconosce il valore italiano (per 
quanto nell'edizione italiana vediamo soppressi alcuni aggettivi e avverbi 
non proprio laudativi, che esistono nell'edizione originale greca), deve 
anche riconoscere che il comando supremo ellenico non riuscì a sfruttare 
in pieno nessuna delle condizioni favorevoli che gli si offrirono durante 
la campagna, sicchè non fu raggiunto il successo strategico, quello deci- 
sivo, l’annientamento dell'avversario. Questo risultato era possibile con- 
seguire data la superiorità di cui a lungo beneficiò l’esercito ellenico, che 
poteva fare affluire rinforzi e rifornimenti dall’intemo del territorio, mentre 
noi dovevamo passare attraverso le strettoie dei porti; Durazzo e Valona 
non consentirono, dopo tutti i miglioramenti apportati alle attrezzature, 
che lo scarico massimo complessivo di 4.000 tonnellate giornaliere. 

Con giustificato orgoglio il generale Papagos conclude il suo libro ci- 
tando frasi di Mussolini e di Hitler. Il primo disse: « Il caso greco dimo- 
stra che la valutazione degli eserciti non è immutabile e che le sorprese, 
se non frequenti, sono tuttavia possibili », e il secondo: « Sono tuttavia 
costretto a riconoscere, in omaggio alla verità storica, che il soldato greco 
ha combattuto con temerario coraggio e altissimo disprezzo della morte. 
Esso si è arreso solo quando ogni resistenza era divenuta non solo vana, 
ma anche impossibile ». 

Questi elogi sono pienamente meritati, poichè l'esercito ellenico, in 
effetti, si trovò a combattere da solo e l’aiuto britannico, oltre a non essere 
rilevante, fu tardivo. Ma è doveroso riconoscere che solo un osservatore 
superficiale può asserire, basandosi sulle apparenze, che «la piccola 
Grecia condusse dal principio alla fine una guerra vittoriosa contro una 
grande Potenza)»: in Albania si trovava inizialmente una piccola aliquota 
dell'esercito italiano, militarmente inadeguata, perchè si fece un assegna- 
mento su fattori politici, che la realtà dimostrò fallaci. Un'eguaglianza di 
forze si cominciò a stabilire, quando il duro inverno albanese declinava 
e si stava per raggiungere quella ragionevole superiorità necessaria per 
sferrare l'offensiva decisiva. Ci precedette l'intervento tedesco, che diede 
il colpo di grazia al già provato esercito ellenico, e questo, dopo una 
breve resistenza in Tracia, cedette al nuovo avversario, e forse ne favorì 
la marcia per farcelo trovare sulle frontiere greco-albanesi, a contenderci 
il passo. 


L. Monpini 
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Francois Le GRIX: En Ecoutant Weygand (Nouvelles éditions latines). 


E° indubbiamente con un senso di malessere che molti francesi hanno 
letto i volumi contenenti le memorie di guerra di Churchill non a torto 
considerati, nel loro complesso, tanto pesanti e così leggeri, in quanto 
troppo facilmente vi leggono chiaramente fra le righe una severità di giu- 
dizio che ferisce il loro orgoglio, del rancore ancor vivo verso la Francia 
ed una forma larvata di disprezzo ritenuto ingiustificato. 

E’ forse questo tono, che talvolta è duro malgrado tante proteste di 
amicizia, quello che un uomo di stato come Churchill doveva tenere nel 
riscrivere avvenimenti storici cosi importanti, si domanda in fondo l'A? 
« Si ha bene il diritto di verificare se dei giudizi che cadono tanto dall'alto 
siano ben fondati... ». 

« Rileggiamo, per esempio, i capitoli nei quali Churchill sembra voler 
far pesare quasi esclusivamente sul Generale Weygand l'insuccesso delle 
operazioni che mirarono a disimpegnare, fra il 20 e il 25 maggio, le nostre 
armate del nord, l'esercito belga e il corpo di spedizione britannico dal- 
l'accerchiamento tedesco: quelli nei quali gli viene fatta colpa di non 
aver consentito al:a difesa di Parigi per ritardare la corsa tedesca; di non 
aver nemmeno provato, dopo che era sembrato che ne avesse accettato il 
principio, a fortificare e a difendere « la ridotta brettone »; di aver fatto 
prevalere, a costo di un violento alterco il suo personale progetto d'armi- 
stizio su quello di una così detta « resa all’olandese » alla quale il Signor 
Paul Reynaud, dopo crudeli tergiversazioni, era infine propenso (dato che 
egli credeva di poter così essere libero di trasportare in Africa il suo Go- 
verno e di continuare così la lotta). Rileggiamo infine il capitolo nel quale 
il Signor Churchill rimprovera al Generale Weygand d'aver fomentato. il 
16 giugno, all'ultimo Consiglio dei Ministri tenuto da Reynaud, una indi- 
gnata protesta contro quel singolare progetto di una « unione indissolubile 
franco-britannica » attraverso la quale, nel momento supremo, il Gabinetto 
britannico voleva ancora tentare di mantenere in guerra il popolo 
francese... » 

Traspare, dice l'A., dall'insieme di questi passaggi delle memorie la 
netta sensazione che di tutte queste disgrazie il solo responsabile sia il 
Generale Weygand attorno al cui nome aleggia spesso e con arte indub- 
biamente sottile la parola disfattismo e l'atmosfera del complotto. 

E’ in difesa quindi dell'operato di questo Generale e dei sentimenti 
di una massa considerevole di francesi che Francois Le Grix ha scritto. 
con stile vivacemente polemico e appassionato, il suo libro nel quale, con 
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argomenti efficaci e con ragionamenti convincenti, demolisce punto per 
punto tutte quelle insinuazioni che la penna abile e perfida di Churchill 
ha lasciato cadere ogni tanto nelle sue memorie là dove si trattava di di- 
mostrare al mondo il disastroso abbandono nel quale la Francia aveva 
lasciato l'Inghilterra che tanto, secondo lei, aveva fatto in difesa del co- 
mune fronte continentale. 


General Georce C. KENNEY: General Kenney Reports (Dwell, Sloan and 
Pearce New York, 594, pagg., 11 carte $ 4,50). 


Nei giorni oscuri del luglio 1942 la situazione delle forze alleate nel 
Pacifico sudoccidentale sembrava irrimediabilmente compromessa; la mar- 
cia irresistibile dei giapponesi proseguiva senza sosta, la caduta di Port 
Moresby appariva inevitabile e gli alleati si preparavano a contrastare uno 
sbarco nipponico sul territorio australiano senza farsi eccessive illusioni 
sulla possibilità d'impedirlo. 

L'offensiva iniziata a Fearl Harbour continuava a tutta andatura; il 
morale degli alleati era scosso e questo era forse il lato peggiore della si- 
tuazione, aggravato da drastiche limitazioni negli invii di personale e ma- 
teriale conseguente alla decisione di concentrare il primo luogo ogni sforzo 
contro la Germania. Il Comitato dei Capi di Stato Maggiore non potendo 
inviare a Mac Arthur, nè uomini, nè apparecchi decise di dare almeno un 
nuovo capo alla sua aviazione eccezionalmente debilitata e demoralizzata. 
E la scelta non poteva essere più felice perchè si fermò sul generale 
George C. Kenney che in qual momento comandava la IV Forza Aerea 
di stanza a San Francisco. 

Il generale Arnold, Capo di Stato Maggiore delle Forze Aeree, in 
« Global Mission » il libro nel quale rievoca le sue esperienze di guerra 
dice: « Durante la prima guerra mondiale Kenney dimostrò di essere un 
ottimo combattente; disimpegnò successivamente in modo perfetto ogni 
incarico affidatogli nel corso della carriera, allo Stato Maggiore Generale, 
alla Scuola di Fanteria, al comando di una forza aerea metropolitana; 
aveva una profonda conoscenza del materiale e dei servizi e un'eccellente 
visione globale della situazione interna degli Stati Uniti ». 

Chiamato l' 1l luglio a Washington per ricevere istruzioni Kenney non 
perse molto tempo e cercò di ottenere uomini e materiali; riuscì a carpire 
qualche promessa e a farsi assegnare alcuni collaboratori di fiducia. Il 
1° agosto giunse a Brisbane e la situazione gli sembrò anche peggiore di 
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quella deprimente che gli era stata descritta. Il morale degli Alleati era assai 
basso, le forze aeree erano costituite da poco più di 200 apparecchi, 150 
americani e 70 australiani, di tipi ovviamente disparati e di caratteristiche 
non sembre adatte all'immenso e difficile teatro nel quale dovevano ope- 
rare. La struttura del comando era complessa e confusa e gli organi di 
comando erano troppo lontani dalla zona di operazioni. Tutti i servizi 
logistici erano male organizzati e le forze aeree si adattavano a subire piut- 
tosto passivamente la formidabile superiorità numerica del nemico; era 
ovvio che le loro azioni fossero piuttosto basse presso il comando del 
Pacifico Sudoccidentale. 


Kenney, resosi conto delle immense difficoltà da superare, si pose 
subito al lavoro con slancio e fiducia irresistibili. Comprese immediata- 
mente la necessità di resistere a Port Moresby e lanciò tutto il peso delle 
sue scarse forze aeree in un'impresa che sembrava disperata. Galvanizzò 
1 suoi aviatori e la loro azione; galvanizzò le intrepide, ma demoralizzate 
fanterie australiane. Port Moresby non cadde; di quì ebbe inizio la con- 
troffensiva alleata che si doveva concludere a Tokio e quì Kenney si 
guadagnò la stima e la fiducia di Mac Arthur che seppe poi sfruttare a 
meraviglia per accrescere il contributo dell'arma aerea alla condotta della 
guerra fino a farlo diventare sostanziale e decisivo. 


Kenney strappò rapidamente il dominio dell'aria ai nipponici con 
mezzi all’inizio quantitativamente inferiori superando con facilità ostacoli 
apparentemente insormontabili. Egli si era reso conto della inferiorità psi- 
cologica del nemico in campo operativo e sfruttò a fondo questo vantaggio 
impalpabile e tuttavia sostanziale. Dimostrò subito di essere un vero capo. 
che sapeva comandare ed agire, premiare i meritevoli ed eliminare gli 
incapaci e che in caso di necessità sapeva mettere in disparte i regola- 
menti troppo rigidi od antiquati. Si assunse la responsabilità di rinforzare 
l'armamento difensivo dei suoi B-25 nonostante lo scandalizzato parere 
contrario dei servizi tecnici e di impiegare nuove tecniche e nuove armi 
per attacchi devastatori a volo radente, riorganizzò le catene di riparazione. 
tece rinascere la fiducia dei piloti nel loro mezzo e la impose con riuscite 
operazioni di trasferimento su larga scala all'attenzione del comandante su- 
premo, che da allora gli concesse la sua incondizionata fiducia. 


Vinta la battaglia dell’aria sulla Nuova Guinea ottenne clamorose vit- 
torie aeronavali contro i convogli nipponici, dette un appoggio determi- 
nante alle operazioni terrestri, e anfibie e ottenne grandi risultati stra- 
tegici, notevole tra gli altri, l'isolamento aereo di Rabaul. Dagli inizi dello 
autunno del 1942 e prima ancora che la enorme superiorità industriale. 
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di uomini e di armi degli Stati Uniti cominciasse a far sentire il suo 
peso schiacciante, ogni battaglia aerea fu un disastro per il nemico. 

Mentre la marcia delle ormai vittoriose forze di Mac Arthur si snodava 
da Port Moresby, a Buma e Lae, alla vallata del Marckham, a Capo Glou- 
cester, Hollandia, Sansapor, Morotai, attraverso le Filippine ed Okinawa fino 
a Tokio, la sparuta forza aerea iniziale si trasformava lentamente in un 
Comando Aereo dell’ Estremo Oriente che aveva alle sue dipendenze due 
Forze Aeree, la V e la VIII, ciascuna in grado di impiegare più di mille 
apparecchi simultaneamente. 

ll libro è spontaneo ed aggressivo il suo autore, che si è servito per 
inquadrarlo del suo diario di guerra; sgorgato di getto dalla sua penna, 
offre un resoconto vivace e circostanziato delle straordinarie esperienze 
che quello, che è stato forse il più popolare tra i comandanti americani 
di grande unità che hanno combattuto nella seconda guerra mondiale, 
ha condiviso con i suoi uomini; la sua popolarità derivata dalla sua calda 
umanità e dal sincero affetto che egli nutriva per tutti coloro, superiori o 
inferiori, che meritavano la sua stima. Questa ispirava un'immediata reci- 
procità, determinante delle eccezionali doti di lealtà, fiducia e coraggio 
dimostrate dai « ragazzi » della V e della VIII Forza Aerea. Kenney parla 
di loro e delle loro imprese con l'affetto di un padre e di un maestro orgo- 
glioso. l ritratti dei suoi principali collaboratori — Walker, Whitehead, 
Wurtismith, «Photo» e «Fighter» Hutchhinson sono assai vivaci; ma quelli 
dei giovani « assi » di questa dura guerra, quasi tutti caduti sul campo 
dell'onore, sono addiritura indimenticabili; in particolare quelli di lra Bong, 
il « Cherubino », primo tra gli americani con 40 aerei nipponici abbattuti, 
e di Tommy Mac Guire, secondo con 38, suo rivale fino alla morte. 


Affascinante per gli uomini di mare la descrizione delle battaglie del 
Mare di Bismarck e del Golfo di Leyte, inedito per gli aviatori il racconto 
dell'attività bellica di Charles Lindbergh, maestro delle tecniche più raffi- 
nate del volo, indimenticabili il ritratto del generale Mac Arthur, basato 
su tre anni di intime relazioni di servizio e la descrizione delle visite di 
Kenney a. Roosevelt. 

Le sole critiche di Kenney sono per la complicata organizzazione dei 
comandi che richiedeva tramiti indescrivibili e tortuosi e per la intercetta- 
zione di personale e materiale che dovette talvolta subire da parte dei 
comandi interposti tra la sua area di giurisdizione e gli Stati Uniti. Per 
l’opera delle altre forze armate egli ha sempre un riconoscimento esplicito: 
e sereno degno di un soldato valoroso e leale. 

Ci auguriamo che questa storia personale, che l'autore ha persino 
illustrato con chiarissime carte che saranno di grande aiuto al lettore per 
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seguire giorno per giorno gli sviluppi delle guerra sul Pacifico, venga presto 
tradotta perchè essa è ricca di insegnamenti etici, tattici e strategici, logi- 
stici ed operativi, e non soltanto per gli aviatori. 


Jonn Harsey: Hiroshima (Peraziià. books, London - One shilling & 
sixpence). 


Nel maggio del 1946 il giornale « The New Yorker » incaricò il pub- 
blicista John Harsey di compiere in Giappone una inchiesta — secondo 
la usuale terminologia giornalistica — per appurare quel ch'era realmente 
avvenuto ad Hiroshina quando v'era esplosa la bomba atomica. ll compito 
d'Harsey era d'interrogare qualcuno dei superstiti e di rendersi esatta- 
mente conto della distruzione della città, delle perdite umane, delle soffe- 
renze della popolazione. 


L'Harsey andò e svolse la sua inchiesta interrogando a lungo sei dei 
sopravvissuti alla catastrofe : sei scelti a caso, ma di ceto sociale e di leva- 
tura intellettuale l'uno diverso dall'altro. Gli interrogati furono: un me- 
dico della Croce rossa, un medico privato, una impiegata, un pastore prote- 
stante, la vedova d'un sarto, un missionario cattolico della Compagnia di 
Gesù. Quest'ultimo era tedesco; gli altri cinque nipponici. 

Al ritorno in patria l'A. raccolse in un lungo articolo il suo specialis- 
simo servizio ed il New Yorker dedicò a tale articolo tutto un suo numero 
che, stando a quel che ne dice una nota editoriale, ebbe un successo 
ciamoroso. Talmente clamoroso che dell'articolo venne fatta prima una 
trasmissione radio, e poi una pubblicazione in volume in America, e quindi 
in Inghilterra, nei Penguins books. E' quest'ultima publicazione che noi 
abbiamo ora sott'occhio e che cercheremo di riassumere. 


Alle 08,05 del 6 agosto 1945, mentre la bomba atomica esplodeva 
sopra la città, i sei interrogati dall'Harsey, erano intenti ognuno alle pro 
prie normali occupazioni. Nessuno d'essi aveva il minimo presentimento 
che qualcosa di tremendo stesse per accadere ed anzi nessuno di loro 
aveva data eccessiva importanza al segnale d'allarme ch'era risuonato 
circa un'ora prima. A questo riguardo l'A. richiama l'attenzione del lettore 
sul fatto che Hiroshima, al pari di Kyoto, aveva il privilegio di non aver ma: 
subìto un attacco aereo, ed è inoltre da rilevare che il segnale d'allarme 
era stato dato in modo da significare « pericolo di modesto grado ». L'una 
e l’altra cosa indussero molti abitanti della città a trascurare qualsiasi mi- 
sura precauzionale, mentre l'aereo che doveva sganciare l’atomica era in 
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avvicinamento, e questo fece sì che le vittime furono forse in numero su- 
periore a quel che sarebbero state se la popolazione si fosse comportata 
altrimenti. 

Quando lo scoppio avvenne, ognuno dei sei interrogati dall'A. 
rercepì nettamente una spaventosa luce accecante. Il rev. Tanimoto, ıl 
pastore protestante, ebbe anzi anche modo e tempo di constatare che il 
lanipo attraversava il cielo da est ad ovest, e riuscì perfino a fare quattro 
o cinque passi per nascondersi fra due grandi rocce nel giardino in cui 
egl: si trovava. « Quando il suo viso — scrive l'A. —fu contro la pietra, 
esli non vide più che cosa stava accadendo. Subì una forte pressione... 
pezzi di legno e frammenti di tegole caddero su di lui. Non sentì nessuna 
esplosione ». 

A quest’ultimo riguardo è da notare che nessuno dei sei interrogati, 
e nessuno anzi dei sopravvissuti d'Hiroshima, ha sentito il rombo del 
proiettile; però un pescatore che si trovava ad una ventina di miglia — 
irierrogato anch'egli dall'Harsey — ha detto di aver visto la fiammata e 
sentita una tremenda esplosione. 

L'A. raccoglie minuziosamente le sensazioni e le impressioni dei sei 
interrogati e le riporta con quell’efficacia tutta particolare della narrativa 
americana che va dritta al fatto senza perder tempo per introspezioni, 
per indagini psicologiche, per descrizioni troppo particolareggiate. 

Il rev. Tanimoto s'è visto come si salvò. La signora Nakimoto, la ve- 
dova del sarto, accudiva ai suoi tre bambini quando vide una fiammata 
più bianca di qualsiasi cosa avesse mai vista. Potè muovere un solo passo 
verso i figli prima d'essere presa e scagliata nella prossima stanza « seguita 
da parti della sua casa ». 

Il dr. Fuiji leggeva un giornale d'Osaka quando vide la vampata a 
lui sembrò d'un giallo brillante. L'ospedale, nel cui porticato egli si tro- 
vava, fu scaraventato nel fiume e, se egli potè salvarsi, fu soltanto perchè 
provvidenzialmente protetto da due travi che formarono una specie di 
« V » sulla sua testa. 

Il Padre Kleinsorge, il Gesuita missionario tedesco, aveva celebrato 
la Messa, s'era cambiato d'abito e stava leggendo un giornale. Dopo la 
terribile fiammata, che gli ricordò qualcosa che egli aveva letto da ragazzo 
circa la collisione d'una meteora con la Terra, ebbe il tempo di dire: « Una 
bomba c'è caduta addosso »; poi svenne. 

Analoghe a queste, le esperienze degli altri due interrogati: il medico 
della Croce Rossa e l'impiegata. Nessuno d'essi sente l'esplosione, ma 
tutti vedono il lampo accecante, e tutti hanno la sensazione — per lo 
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sconquasso prodotto intorno a loro — che la bomba sia cadasta proprio là 
aov'essi si trovano. L'epicentro del fenomeno è invece da loro lontano 


dai mille ai duemila metri. 


Esaurita la parte, diremo così, oggettiva della sua inchiesta, VA. de- 
scrive, sempre con prosa vivida e realistica, le condizioni delle città deva- 
stata; quindi s'addentra in qualche particolare delle circostanze che accom- 
pagnarono e seguirono lo sgancio della bomba atomica. Cita, fra l’altro, 


l'annuncio della radio giapponese: «... Si pensa che sia stato usato 
un nuovo tipo di bomba... », e la comunicazione fatta alla radio americana 
personalmente dal Presidente Truman: «Questa bomba è più potente di 


ventimila tonnellate di tritolo... ». 


L'A. passa infine ad esaminare le conseguenze dell'esplosione sugli 
organismi dei sei soggetti da lui interrogati. Riassumiamo qui quel che 
l’Harsey racconta de! Padre Kleinsorge, il Gesuita tedesco: Quando arrivò 
all'Ospedale (a Tokyo ai primi di dicembre) era terribilmente pallido e 
prostrato. Si lamentava che la bomba aveva alterate le sue funzioni dige- 
renti producendogli dei forti dolori addominali. I suoi. globuli bianchi erano 
ridotti a tremila (normale 5 - 6mila), era seriamente anemico e febbrici- 
tante... Dopo averlo visitato, il dottore disse alla Madre superiora: E' 
morto. Tutta questa gente colpita dalla bomba muore, voi lo vedete». 
Il sanitario prescrisse peraltro sovralimentazione e cure di vitamine e di 
ferro e arsenico... A dispetto delle previsioni del medico, però, Padre 
Kleinsorge visse. 


Gli altri superstiti accusavano sintomi più o meno analoghi: qualcuno. 
ai disturbi di carattere generale, quali anemia, astenia, febbre, turbe nervose. 
aggiunge diarrea e pustole purulente sulla pelle e sulle mucose. Sono 
anch'essi curati con vitamine, specialmente BI, e con trasfusioni di sangue 
e vivono, compresa miss Sasaki che, nell’'esplosione, aveva riportata la 
frattura duna gamba con brutta piaga purulenta. Ma, dice l'A. un anno 
dopo l'esplosione della bomba, miss Sasaki era una storpia; la vedova 
Nakimura era abbandonata a sè stessa; Padre Kleinsorge era tornato m 
Ospedale; il dr. Sasaki era incapace di lavorare; il dr. Fuiji aveva perduto 
il suo Ospedale e non poteva ricostruirlo; la chiesa del rev. Tanimoto era 
distrutta ed egli non aveva più la sua eccezionale vitalità. E qui, per 
passare dal particolare al generale, l'A. riporta le cifre ufficiali delle per- 
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dite umane registrate ad Hiroshima. 78.150 morti; 13.983 dispersi; 37.425 
mutilati ed invalidi. In complesso quasi 130.000 esseri umani annientati. 

Bisognerebbe ora giungere ad una conclusione e ad una morale, ma 
l'impresa dev'essere apparsa all'A. talmente ardua da indurlo a rimunciarvi. 
E perciò l'ultima pagina del breve libro è dedicata a raccogliere due do- 
cumenti umani: il rapporto sull'avvenimento inviato a Roma da uno dei 
Fadri Gesuiti, missionari in Giappone; le impressioni dello scoppio espo- 
ste da uno scolaro di scuole medie circa un anno dopo la tragedia. 

Sono due documenti ovviamente molto lontani fra di loro, che fra loro 
non hanno anzi alcun punto di contatto, e se l'A. li riporta entrambi è 
soitanto perchè ciò rientra nel metodo da lui seguito per svolgere la sua 
inchiesta: metodo che consiste nel sondare gli elementi più disparati. Il 
ragazzo scrive: « Nella mattinata avevo mangiato delle noccioline. Vidi 
la vampata. Fui lanciato nella camera da letto di mia sorella », ed il mis- 
sionario. « ... sembra logico che chi ha sostenuto la tesi della guerra to- 
tale in linea di principio non può deplorare la guerra contro le popolazioni 
civili. Il nocciolo della questione è di stabilire se la guerra totale nella sua 
forma attuale è giustificabile ... Quando i nostri moralisti potranno dare 
una chiara risposta questa domanda? » 

Ma il problema, a quanto pare è tuttora insoluto. 


VANNEVAR BusH: Modern Arms and Free Men. (Simon and Schuster, 
New York, 1949). 


Dai primordi deila storia il genere umano viene governato dagli uomini 
politici che solo in casi eccezionali hanno talvolta ceduto il controllo della 
cosa pubblica a militari o sarcedoti, ma quasi mai a tecnici o scienziati. 

L'era della tecnica e della scienza effettivamente ha avuto inizio non 
più di 150 anni fa, e il suo progresso, agli inizi lento e quasi inavvertito, solo 
col passare del tempo ha assunto l’attuale andamento esponenziale che 
è ancora ben lontano dall’asintoto. Il suo sviluppo ha raccorciato enorme- 
rnente ogni distanza e in misura proporzionale ha ravvivato gli urti e i 
contrasti: due guerre catastrofiche si sono susseguite a breve intervallo 
di tempo e una terza ancor più disastrosa minaccia l'umanità. 

Tecnici e scienziati, casualmente o deliberatamente, si sono sempre 
tenuti lontani dagli affascinanti e travolgenti problemi connessi con il 
governo della cosa pubblica e con le sue integrazioni con la vita dei popoli. 
Ma l'influenza che discipline e tecniche di loro dominio esercitano sulla 
vita degli uomini e delle nazioni è ormai tanto grande che essi non pos- 
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sono più rimanere nelle loro mitiche torri d'avorio: per dedicarsi allo stu- 
dio. Essi devono dare il contributo delle loro cognizioni, della loro sag- 
gezza, della loro filosofia, ai reggitori delle sorti dei popoli per aiutarli 
ad uscire dal terribile labirinto nel quale si trovano sperduti e soccorrerlì 
nell’evitare una catastrofe che ieliminerebbe ogni traccia dell'attuak 
civiltà. 

Il Dr. Vannevar Bush, autore del libro che recensiamo ha già fatto 
un esperimento in materia: 

Nel maggio del 1940, quando la guerra fredda, sul fronte occidentale 
si trasformò di colpo in una fantasmagorica « guerra lampo » che in soi 
cinquanta giorni sbaragliò le forze alleate e pose tutto l'occidente europeo 
alla mercè delle armate tedesche, un gruppo di scienziati americani, che 
si rendeva conto della impreparazione delle forze degli Stati Uniti per 
una guerra combattuta secondo i più moderni concetti, decise di agire 
nell'interesse del paese. 


Il divario preoccupante che esisteva in quell'epoca tra il notevole pro- 
gresso scientifico realizzato dagli Stati Uniti e le pericolose lacune riscon- 
trabili nello sviluppo dei loro armamenti, potrà dagli storici essere attn- 
buito a cause diverse, ma non potrà essere negato. Nel ventennio tra le 
due guerre i cittadini degli Stati Uniti si rifrutavano di ammettere persino 
‘a possibilità di una nuova catastrofe, sebbene il loro governo avesse 
rifiutato di partecipare anche in minima parte alla creazione della sola 
organizzazione internazionale atta a rendere improbabile ogni aggressione. 
Gli stanziamenti militari frattanto venivano mantenuti ad un livello rela- 
tivamente basso come se il popolo americano sperasse di indurre alte 
nazioni a seguire la politica di limitazione degli armamenti adottata dag! 
Stati Uniti. 


Anche tale limitazione delle spese militari, però non è sufficiente a 
giustificare la impreparazione degli Stati Uniti ad una guerra modemi 
condotta con rigorosi criteri scientifici, perchè, almeno per la second 
decade del periodo in esame, il Congresso sanzionò ogni richiesta di spese 
militari per ricerche scientifiche connesse con lo sviluppo degli armamenti 
e per le conseguenti realizzazioni. Forse le forze armate erano tanto ignare 
delle possibilità che non richiesero fondi adeguati agli scopi; forse I'Uffi 
cio del Bilancio decurtò le loro richieste; rimane assodato però che la re 
sponsabilità degli esigui stanziamenti ricade sugli organi esecutivi e nor 
su quelli legislativi. 

Nè vale la pena di indagare se le forze armate disponendo di fond: 
maggiori avrebbero saputo meglio prepararsi per un moderno confitto 
Dimostrarono indubbiamente scarsa immaginazione nell'ideare nuove 
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armi con i fondi di cui disponevano, per quanto non si possa affermare 
che maggiori disponibilità avrebbero permesso di realizzare un maggior 
rendimento. E’ accertato però che a maggiori disponibilità non corrispo- 
sero maggiori o migliori idee circa il modo di utilizzarle per sviluppare 
armi nuove e più efficienti. 

Come abbiamo in precedenza detto alcuni fra gli scienziati più emi- 
nenti degli Stati Uniti si rendevano conto nella primavera del 1940 cue- 
gli Stati Uniti stavano per essere travolti in un conflitto per il quale erano 
pateticamente impreparati dal punto di vista dei moderni armamenti. Altri 
ebbero forse la stessa convinzione, ma quattro in particolare discussero il 
problema a fondo e decisero di rivolgersi direttamente al Presidente Roo- 
sevelt per attirare la sua attenzione sull'importante argomento. Essi erano 
Vannevar Bush, presidente del'Istituzione Carnegie di Washington, Karl 
T. Compton, presidente dell’ Istituto di Tecnologia del Massachussetts, 
James B. Conant, presidente dell'Università di Harvard, e Frank B. Jewett, 
Presidente dell’Accademia Nazionale delle Scienze e Direttore dei Labo- 
ratori della Compagnia Telefonica Bell. Bush si assunse la responsabilità 
di convincere il presidente e i suoi consiglieri della inwprescindibile neces- 
sità di agire e di persuadere anche i capi delle forze armate della neces- 
sità di una più redditizia mobilitazione della scienza per un programma 
di miglioramento delle armi occorrenti per la condotta della guerra. 

Bush aveva un'eccezionale esperienza nell'amministrazione di istitu- 
zioni scientifiche. Aveva occupato posizioni di primo piano in un poli- 
tecnico di grande fama, come vice presidente dell'Istituto di Tecnologia 
del Massachussetts e come preside delle Facoltà d'Ingegneria dello stesso 
Istituto, dirigeva, quale presidente dell’ Istituto Carnegie di Washington, 
una fondazione per l'assegnazione dei fondi a ricerche scientifiche intorno 
agli argomenti più svariati, dagli spostamenti del polo magnetico alle mu- 
tazioni dei batteri, era membro e presidente del Comitato Consultivo Na- 
zionale per l'Aeronautica, che dipendeva parzialmente dal governo e stava 
svolgendo un lavoro che dette un rendimento pratico eccezionale perchè 
permise alle ditte costruttrici di aeroplani di realizzare un'efficenza costrut- 
tiva qualitativa e quantitativa assolutamente incontrastabile. 


Egli aveva la possibilità di essere ricevuto ad ogni istante dal Presi- 
dente ed era persona a lui grata, mentre per la sua franchezza, chiarezza 
d'esposizione, dirittura e precisione era anche più adatto ad esporre a lui 
e ai capi militari il punto di vista del mondo scientifico nei riguardi della 
preparazione all'imminente conflitto. 

Bush preparò rapidamente uno schema per mobilitare tutte le risorse 
scientifiche degli Stati Uniti, secondo piani a lungo meditati con i suoi 


606 RIVISTA MARITTIMA 
colleghi, e si affrettò a presentarlo al Presidente. Il suo programma venne 
immediatamente accettato da Roosevelt e da esso ebbe origine il Comi- 
tato Nazionale delle Ricerche per la Difesa che si trasformò poco dopu 
nell'Ufficio delle Ricerche scientifiche e dello Sviluppo (0.S.R.D.) presie- 
duto da Bush che ebbe a disposizione un bilancio annuo di 135 milioni 
di dollari e fu il primo tecnico civile che partecipò ai consigli di guerra 
più riservati. Egli reclutò più di 30.000 fisici, chimici, medici e ingegneri 
per l'O.S.R.D. che organizzò e diresse la produzione di radar e congegni 
per la lotta antisommergibile, autocarri anfibi e carri armati, razzi e bombe 
incendiarie inestinguibili, penicillina e cortisone, bombe insetticide e 
bombe atomiche. 

Egli istituì anche l'Ufficio dei Servizi campali, diretto da Karl T. 
‘ Compton, che estese alla condotta delle operazioni i metodi scientifici della 
ricerca operativa, e dette così un contributo pratico sostanziale alla riu- 
scita di molte e molte imprese belliche su piccola e su vasta scala. Nel 
1940 anche il Comitato Consultivo per l'Uranio, in stretta correlazione con 
il Manhattan District Project e con la produzione della bomba atomica, 
venne posto alle sue dipendenze. 


La eccezionale carriera scientifico-amministrativa di Bush culminò 
nella sua nomina a Presidente della Commissione per le Ricerche e lo Svi- 
luppo, istituita nel dopoguera dal Ministero della Difesa per coordinare 
tutte le attività militari di ricerca e sviluppo, collegarle con quelle civili 
e integrarle con i piani elaborati dalle tre forze armate. 


Dato un simile stato di servizio e tenuto conto dei formidabili risul- 
tati che le organizzazioni in parole hanno realizzato, sembra evidente che 
nessuno sia meglio qualificato del Dr. Bush per esaminare l'influenza che 
la scienza moderna e le istituzioni democratiche con il loro dinamismo 
che comporta cambiamenti profondi e rapidi, possono esercitare sulla na- 
tura stessa della guerra. Questo è quello che egli si è proposto di fare con 
l’opera che Simon and Shuster hanno pubblicato verso la fine del novem- 
bre scorso. Egli segue un metodo scientifico esaminando quanto è stato 
fatto e quel che si deve fare per penetrare al di là dei veli del futuro 
e rendersi conto degli aspetti che assumerà un terzo conflitto mondiale, 
per valutare le possibilità di preparazione e di vittoria degli Stati 
Uniti e per stabilire se l’attuale civiltà potrà sopravvivere all’olocausto che 
le sarà imposto dalle moderne orripilanti tecniche di annientamento 
tota'e. 

All’inizio del libro Bush enuncia due conclusioni fondamentali con la 
stessa naturalezza con la quale ogni scienziato esporrebbe delle ipotesi da 
dimostrare : 
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« In primo luogo penso che il futuro tecnologico sarà molto meno 
terribile e spaventoso di quello che molti tra noi ritengono e che le av- 
vincenti prospettive della moderna scienza applicata siano ben più ricche 
di promesse che di minaccie. In secondo luogo ritengo che il processo 
democratico nella sua essenza sia uno strumento solido e redditizio che 
usato con entusiasmo, abilità, fede, potrà aiutarci a costruire un mondo 
nel quale tutti gli uomini potranno vivere in prosperità e pace ». 

Per dccumentare queste conclusioni egli esamina le due recenti guerre 
mondiali e il periodo che tra esse intercorre, non da un punto di vista 
politico o strategico, ma per cercare di stabilire quale influenza ebbe la 
scienza applicata sulle condotta della guerra, sulla evoluzione degli arma- 
menti e sul pensiero militare. Tali considerazioni vengono successivamente 
estese al tempo presente ed estrapolate per il fututro per determinare la 
probabile natura della guerra dell'avvenire. 

Alcuni concetti militari e valutazioni relativi alla guerra del futuro che 
Bush espone sembrano molto lontani da quelli più correnti e popolari. 
Eg.i esclude a priori che una qualsiasi guerra futura possa provocare una 
distruzione istantanea inevitabile della civiltà e ritiene che il predominio 
dell'offensiva tanto accentuato nella seconda guerra mondiale sia ormai 
superato e debba cedere il posto alla difensiva, la quale riconquisterà la 
preminenza avuta durante la prima guerra mondiale. 

Gli argomenti che egli espone dettag‘iatamente non troveranno una- 
nimi consensi nè in tesi generale nè per i casi particolari, ma l’esperienza 
di Bush è così profonda che ogni divergenza dovrà dar luogo alla più ac- 
curata disamina dei fatti e delle tendenze. Una delle sue più interessanti 
previsioni riguarda i progressi delle difese aeree che secondo lui progre- 
diranno più rapidamente dei mezzi per l'offensiva aerea strategica e sa- 
ranno suscettibili di maggior rendimento. Questa conclusione si fonda sulla 
fiducia nell’imminente sviluppo dei missili guidati controaerei di rendi- 
mento micidiale nei confronti dei velivoli da bombardamento subsonici. 
Bush considera ancora lontano il pratico impiego di missili difensivi a 
gettata intercontinentale, di precisione adeguata e di velocità supersonica, 
contro i quali ogni difesa sarà difficoltosa e impossibile. 

Bush afferma che la distruzione del sommergibile modemo, tremenda- 
mente migliorato, è il più importatnte ed immediato tra i compiti della Ma- 
rina e la esorta a cercare di risolverlo, invece di accapigliarsi in gelosi bi- 
sticci con le altre forze armate per accaparrarsi compiti che non sembrano 
di sua stretta competenza. 

Dopo aver analizzato la condotta della guerra da un punto di vista 
tecnico, Bush sviluppa un paragone tra le dittature totalitarie e la libera 
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democrazia degli Stati Uniti. Egli espone con chiarezza ed efficacia la 
tremenda forza della democrazia nei confronti del totalitarismo: le idee 
assurde e gli uomini incompetenti immuni da ogni critica o mutamento 
in regime dittatoriale troveranno dura la vita in una vera democrazia. 

Tra gli elementi della forza nazionale attribuisce gran peso alla edu- 
cazione. Un giovane di talento deve fruire di educazione superiore senza 
riguardo al censo e alla posizione sociale della sua famiglia. Sfortunata- 
mente questo concetto semplice, ovvio e democratico, che Bush prospetta 
e difende con energia persuasiva, viene osteggiato da coloro che si oc- 
cupano di educazione da un punto di vista professionale. 

L'adeguata preparazione dei piani militari è un'altro elemento vitale 
per la forza della nazione. Una preparazione militare eccessiva può dan. 
neggiare l'economia nazionale, una preparazione inadeguata può invitare 
all'aggressione. In un mondo che cambia rapidamente cccorre non ag- 
grapparsi ciecamente a cognizioni sorpassate perchè la cecità. potrebbe 
costare cara. Bush non sottovaluta le difficoltà di un'adeguata pianifica- 
zione, ma ritiene che esse potranno essere superate. 

Si tratta in definitiva di un libro notevole che per la sua illuminata 
e costante fiducia nella democrazia e nel progresso ispirerà gli uomini 
liberi nel superamento delle difficoltà che il futuro riserba al genere umano. 
Tutte le sue valutazioni militari e tecniche e le sue affermazioni ardite. 
chiare ed aggressive sono basate sulla esperienza scientifica e tecnica dei- 
l’autore che ha in questo campo un'autorità eccezionale. E' probabile che 
i responsabili dell'aministrazione delle risorse industriali, finanziarie e mi- 
litari degli Stati Uniti non concordino con tutte le asserzioni di Bush, ma 
nessuno di loro potrà ignorarle ed esse saranno per tutti argomento di me- 
ditazione e di ispirazione. 

I principi che hanno guidato i grandi costruttori delle fondamenta 
spirituali sulle quali è sorta la grande democrazia americana, sono messi 
a fuoco dal libro di Bush che li adatta alla luce abbagliante dell'era 
atomica. Ecco un'arma per la guerra « fredda » da usare con la profonda 
sensibilità con la quale è stato scritto questo libro. Seguendo i suoi prin- 
cipi, e tecnici e scienziati dovrebbero dare il loro concorso in tutto e per 
tutto agli uomini di governo degli Stati Uniti che potrebbero  librarsi 
in una sfera politica di grande elevatezza ed assurgere a quelle qualità 
di grandezza che in qualche caso non hanno forse saputo dimostrare. Ma vi 
è dell'altro ancora. Gli Stati Uniti e le altre democrazie non potranno sus- 
sistere se s'isoleranno. Ecco un programma per la seconda metà del se- 
colo ventesimo che dovrebbe essere oggetto di meditazione per gli uomini 


liberi di ogni parte del mondo. 
A.C. 
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Prof. Dott. ALBERTO SomMa: Elementi di Meteorologia ed Oceanografia. 


Parte prima: Meteorologia,. 1 volume pagg. 457 con dieci tavole e 
197 figure. Edizioni C.E.D.A.M., Padova, 1949, L. 1.700. 


Il Dott. Alberto Somma ha recentemente iniziato la pubblicazione. 
coi tipi della Casa C.E.D.A.M. di Padova, di un testo di Meteorologia 
ed Oceanografia per gli Istituti Nautici ed i Naviganti. 

L'opera si divide in due parti (delle quali solo la prima ha visto per 
il momento la luce): Meteorologia ed Oceanografia. 

ll lavoro del Somma, di cui si fa cenno nella presente recensione, 
costituisce un notevole rapporto alla letteratura marinara, e riesce utile 
senza dubbio agli Studiosi di tale Disciplina i quali possono disporre di un 
materiale atto alla comprensione ed allo studio dei fenomeni meteorologici 
che tanta importanza hanno nella condotta della navigazione. 

La pubblicazione comprende diciotto capitoli seguiti da quattro appen- 
dici che ci informano dei recenti progressi che la Meteorologia ha conse- 
guito in questi ultimi anni. 

Numerose figure e tavole, nonchè una ricca bibliografia completano 
il volume che è anche ottimo nella veste tipografica che è delle migliori. 

Ciò va anche a lode dell'Editore Dott. Milani il quale nonostante le 
difficoltà del momento, e non badando a sacrifici, ha voluto realizzare la 
pubblicazione del lavoro che per la maniera con cui è redatto si racco- 
manda agli Studiosi e agli Uomini di Mare. 


E. C. TauBor BootH: Merchant ships 1949-50. (Sampson, Law Marston 
Co. Ltd, 25 Gilbert Street, London, 1950, pagg. 260, £ 1.11.06). 


Questa opera di grande interesse pubblica la sua prima edizione post- 
bellica con notevoli varianti rispetto alla precedente edizione edita nel 
1944. E' innanzitutto variato il formato del libro che potrà essere agevol- 
mente maneggiato e consultato anche sulla plancia di una piccola unità 
o a bordo di un aereo o di un sommergibile senza il rischio di deterio- 
ramento pressochè inevitabile per il tipo di pagina lunga e stretta usato in 
passato. 

E’ stato seguito il sistema di identificazione adottato dall Ammira- 
gliato, molto semplice e pratico, e si è suddivisa la materia in sezioni 
che si susseguono con una stringente logica, che dà pieno credito a questa 


opera autorevole. 
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Nella prima parte del libro si esaminano i vari elementi di identifi- 
cazione e vengono spiegati e discussi ampiamente tutti i possibili casi 
dubbi. Segue una ricca sezione, una novantina di pagine, di profili di navi 
e una sezione fotografica di una cinquantina di pagine ove le diverse ca- 


tegorie di navi sono tutte rappresentate. 


Segue un elenco delle compagnie di navigazione, in ordine alfabetico 
a prescindere della nazionalità, arricchito da disegui e fotografie di inse- 
gne e da notizie relative alla storia delle compagnie. 


Un elenco delle unità in costruzione secondo l'ordine alfabetico dei 
cantieri navali che le realizzano è seguito da un elenco delle perdite su- 
bite per causa di guerra dal'e varie marine mercantili. 


Un elenco suppletivo tiene conto dei mutamenti sopravvenuti nel 
corso della compilazione dell'opera, che include nel suo indice più di 
3.500 referenze che testimoniano dell’accuratezza e della cura che hanno 
presieduto alla redazione di questo interessante e inestimabile libro. 


Erik BRUEL: International Straits. Vol. ll (Sweet & Maxwell Ltd, London, 
XX, 1947). 


L'opera, dovuta ad un noto studioso di diritto internazionale, si com- 
pone di due volumi di cui il primo tratta, da un punto di vista generale. 
la questione del regolamento giuridico degli stretti internazionali. Questa 
parte contiene tutto quanto è stato detto e fatto sull'argomento sino 


al 1940. 


Il secondo volume parla dettagliatamente dei quattro maggiori stretti 
internazionali e cioè degli stretti danesi e turchi nonchè di quelli di Gi- 
bilterra e Magellano. 

Il lavoro, molto bene documentato, non è di sola compilazione dato 


che l'autore integra l'esposizione di ciò che è con delle proprie ponde- 
rate proposte su alcuni determinati punti della questione. 
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E.MiLio NasaLLi Rocca: Un Gentiluomo Napoletano Ufficiale di Marina e 
Riformatore: Gaetano Filangieri. (Ed. « La Scuola », Brescia, 1950, 


pag. 155). 


Su Gaetano Filangieri, il gentiluomo napoletano riformatore della 
seconda metà del "700, possedevamo una larga bibliografia che ha mirato 
ad illustrare in modo esauriente i vari aspetti del suo multiforme pensiero 
come giurista, come filosofo, come economista, come cultore delle disci- 
pline sociali. Basterà citare i nomi di Ugo Spirito, di Giovanni Gentile, 
di De Ruggiero, di Enrico Pesta per dimostrare l'interesse che la com- 
plessa figura del Filangieri suscitò sempre nel mondo della cultura. 

Suppone che il Filangieri potesse ripudiare l’astrattismo, il razionali- 
smo, la nota ottimistica caratteristica del pensiero illuministico settecen- 
tesco; pensare che egli potesse astrarsi dai criteri fondamentali comuni 
alla tipica formazione intelletuale dei filosofi e dei pubblicisti del suo 
tempo (richiamo al classicismo, avversione per il medio evo), sarebbe 
supporre o pensare l'assurdo. 

Vi sono però, nell'opera e nella figura del riformatore, note e tona- 
lità, mnormalizzate sinora, che le rendono assai interessanti per noi, e che 
ıl Nasalli-Rocca ha ottimamente accennato in questo suo recentissimo stu- 
dio di rievocazione, di esposizione, ‘di sintesi e di critica, anche se, per 
l'impianto stesso conferito dal Nasalli al proprio lavoro, la poliedrica per- 
sonalità del Filangieri appare necessariamente come scomposta in tante 
facce. 

Il Filangieri sentì — nota giustamente il Nasalli-Rocca — la « voca- 
zione » culturale come un dovere verso i propri simili ai quali « non po- 
teva dare attività positive di governo », come « una missione intesa a stu- 
diare e realizzare il perfezionamento della organizzazione umana » nei 
suoi ordinamenti essenziali rivolti all'estrinsecazione delle qualità indivi- 
duali nel complesso coordinato delle classi e degli individui, verso un 
ideale di felicità, secondo la verità e la ragione ». 

Questo, sintetico, esattissimo giudizio ci permette di cogliere da vicino 
il pensiero del Filangieri su molti problemi che, dopo due secoli della 
nascita di lui, sono per ironia tuttora vivi e vitali. 

« Antimilitarista », come tanti pensatori d'oltre Alpe del tempo suo, 
egli certo non fu. Lamentò, sì, che l'Europa trovasse il modo, imponendo 
oneri fiscali gravosissimi, di mantenere sotto le armi ben un milione e 
duecentomila soldati permanenti; ma in quanto si trattava di mercenari 
arruolati in mille modi diversi fra gli sbandati e i naufraghi della vita. 
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senza alcun rispetto alla nazionalità, i quali, posti fra l'altro nell’impossi- 
bilità di formarsi una famiglia propria, si assuefacevano a vivere senza 
solidi affetti di sorta. Anticipando di gran lunga concetti avanzati poi a 
più riprese nel secolo XIX e nel XX, egli, fedele al proprio schema ideo- 
logico, avrebbe voluto sostituire le milizie mercenarie permanenti con le 
prestazioni di tutti i cittadini rese obbligatorie soltanto in tempo di guera 

A parte la possibilità tecnica di formare questa specie di « nazione 
armata », rimane a vanto del Filangieri il tentativo nobilissimo di fondare 
la difesa della nazione, anzichè sul venale concetto materialista allora in 
uso, sul fattore di alto valore etico offerto da quel sentimento patrio che 
egli dal canto suo sentiva fortissimo come ogni altro sano e nobile affetto. 

Ma dove il nostro pensatore si mostra affatto originale, è nelle consi- 
derazioni riflettenti la marina militare. Quì egli abbandona davvero |ia- 
strattismo ideologico di cui vivono in genere i suoi scritti, e, lasciato da 
banda il vezzo contemporaneo, poggia su basi più concrete e più solide. 
L'insofferenza verso il medioevo {durante il quale peraltro, sotto Svevi e 
Angioini, e Aragonesi e Spagnuoli, con marine onuste di fasti e di ricordi. 
i Filangieri avevano ricoperto sovente le più alte cariche della Stato) non 
era stata capace di soffocare nel discendente di antica famiglia normanna 
un ritorno oscuro dell'istinto atavico. Ufficiae egli stesso nel Corpo dei 
Volontari della Marina Napoletana, il nostro scrittore doveva aver tratto 
proprio dalla meditazione sugli avversimenti del suo tempo gli ammaestra- 
menti più concreti. 

Era il secolo in cui, eliminati successivamente i predominii spagnuo!o 
e olandese, la Marina Inglese iniziava e conduceva a fondo il contrasto 
con :a Marina Francese: il secolo di Hawke e di Rodney. Nella mente 
del giovanetto Filangieri doveva essere rimasto ben impresso il ricordo 
della squadra russa di Spiritoff, di Orloff e di Elphinstone, comparsa inat- 
tesa a cogliere allori sulla costa anatolica a spese del Turco. 

Ed era anche il secolo di Cook e delle sue avventurose ed ero:che 
esplorazioni, che tanto dovevano colpire l'immaginazione delle genera- 
zioni di allora: il secolo che, nelle « Lettres persanes » e nella veste let- 
teraria delle leggende arabe e nel gusto per le « cineserie », palesava il 
suo ansito di riforma, l’amore per la ricerca del nuovo, la smania « cul- 
turale » delle strabilianti avventure... altrui nei mari fascinosi del sud. 


Ma era anche il secolo che, dopo aver affermato nella pace di Utrecht 
il principio della libertà della bandiera neutrale, doveva assistere alle 
prime ufficiali dichiarazioni di blocco (guerra dei sette anni) e all'av- 
vento della « Regola dei nuovi commerci (1756) » escludente i neutri dal- 
l'esercizio del traffico nelle colonie di un belligerante; negli anni stessi in 
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cui il Filangieri iniziava la pubblicazione dei suoi studi, la rivolta delle 
colonie inglesi del Nord America, prodromo alla formazione della prima 
Lega dei Neutri, dava novella prova del fermento che agitava quelle terre 
lontane e dell'importanza politica-economica-sociale del mondo « colonia- 
le » in genere. 

Di fronte a questo incalzare di avvenimenti e di idee nuove che scon- 
volgevano radicate convinzioni, e conturbavano menti non preparate, il 
Filangieri sostiene decisamente, anche per la sua Patria, la necessità di 
una forte marina. Lo scopo? Non certamente quello di proteggere un'e- 
spansione industriale di cui allora non si aveva alcuna idea, tanto che 
neppur si poteva presentire l'avvicinarsi della famosa « rivoluzione indu- 
striale » (del resto il problema, nel mezzogiorno, è tuttora sul tappeto); 
non per favorire l'agricoltura, sulla quale egli — da buon « fisiocratico » 
— fonda ogni speranza di prosperità stabile e sincera, ma che secondo lui 
deve servire essenzialmente al mercato interno; bensì per conseguire si- 
curezza sui mari come complemento indispensabile per la sicurezza dei 
traffici. 

Quì il senso marino riprende nettamente il sopravvento sull’economi- 
sta puro, l'Ufficiale di Marina lascia in penombra l'idealista astratto, 
l'attenta osservazione del secolo (il quale, del resto, poggiava già le sue 
premesse nella storia del medioevo mediterraneo) riplasma la pura cultura 
e la trasforma in materia viva per l'uomo d'azione e per lo statista. Ne- 
mico tanto dell'eccessivo assenteismo quanto dell'eccessiva ingerenza 
statale (la quale ultima, egli osserva, « distruggendo la libertà distrugge 
ogni attività »), biasima gli impacci che, sull'esempio del celebre « Atto 
di navigazione » del Cromwell, riservavano alla Madre Patria il monopo- 
lio del traffico con le proprie colonie. L'interesse stesso delle Nazioni 
fondatrici, riporta il Nasalli-Rocca dalla spiegazione del Filangieri, «è 
invece quello di vedere prospere le proprie colonie ». Ed anche questo è 
un problema che, nonostante tutte le riserve che circondano l'attuale 
fase del « colonialismo », non si può dire manchi di interessanti riflessi per 
noi sotto parecchi punti di vista. 

« Nazionalista », allora, il Filangieri? Neppure, almeno nel senso mo- 
derno della parola; semplicemente un Uomo di grandi ed elevati senti- 
menti, che ricercava appassionatamente la via migliore per elevare, in 
una vita sociale meglio organizzata, e magari per mezzo di questa, la di- 
gnità ed il buon nome della sua Patria in un sistema basato su un giusto 
coordinamento più che su una discriminazione gerarchica di potenza; coor- 
dinamento di cui egli (profondamente religioso, anche se autore di dot- 
trine non del tutto ortodosse e, come tali, ad un certo momento inter- 
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dette) cercava acutamente le ragioni motrici con riguardo, s'intende, al- 
l'Europa. Esigenza tanto viva e vitale da provocare, ancor nel secolo XX, 
come ben sappiamo, le più candide illusioni e le più nere disillusioni. 

Anche per questi tratti caratteristici, se non esclusivamente per questi 
che abbiamo riassunti, ci sembra che la personalità del Filangieri giusti- 
fichi il giudizio del Nasalli-Rocca {« complessivo anche se non esattissi- 
mo », questi si affretta a chiarire) che cioè, fra i due centri italiani dai 
quali la vita intellettuale pubblica settecentesca e la cultura operante n- 
cevevano il tono in Italia, la scuola milanese risentisse maggiormente del 
pensiero francese e di un piano riformatore politico di tendenza piuttosto 
austriaca, mentre la negione e la scuola napoletana si rendessero partico- 
larmente interessanti dal punto di vista nazionale, — 

Nel resto, alla compiacenza espressa dal Touchard {« Un pubbliciste 
italien au XVIII siècle » in Nouvelle Revue Historique du Droit, 1901-XXI) 
per la derivazione filosofica del Filangieri dai contemporanei francesi, pos- 
siamo abbinare con non minor soddisfazione le parole di Napoleone, op- 
portunamente ricordate dal Nasalli-Rocca: «Filangieri notre maitre à 
tous nous ». 


F. S. 
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« Collective Defense Under the Brussels and North Atlantic Treaties » 


« Libro bianco » (Cmd. 7883) pubblicato il 2 febbraio 1950 dal Go- 
verno inglese, nel quale sono riassunte e illustrate» con due schemi le prin- 
cipali disposizioni dei due accordi. In appendice è riportato il testo degli 
stessi e di alcuni altri documenti ufficiali. 


M.F. Francarpi: Note sugli Oscillatori Magnetron. « Elettronica », 1948, 
n. 11-12. 


Dopo un richiamo sulla dinamica degli elettroni nel campo elettro 
magnetico, è esposto il principio di funzionamento dei tre tipi di magne- 
tron: a resistenza negativa, sincronizzato {ciclotrone), a cavità, ‘con rife- 
rimento alle diverse situazioni del moto degli elettroni che si hanno in 
ciascun tipo. 


Le Magnetron (Travers - Memorial de l’Artillerie Française, 1949, Tome 
23, 2° livraison). 


Dopo aver descritto la costituzione dei magnetron a cavità, realizzati 
in grande serie durante l’ultima guerra, e dopo aver richiamato le no- 
zioni dell’elettrodinamica elettronica, necessarie per comprendere il fun- 
zionamento del magnetron, vengono illustrate le traiettorie degli elettroni 
nella cavità centrale, secondo due schemi di funzionamento limite : quello 
semplice, in cui si suppone il campo elettrico concentrato in vicinanza 
del catodo e le traiettorie degli elettroni circolari; l’altro, meno semplice 
ma più vicino alla realtà, in cui si suppone il campo elettrico uniforme 
e le traiettorie degli elettroni cicloidali. 

Vengono poi indicati i modi di accoppiamento delle cavità risonanti, 
limiti della potenza, e viene infine fatta una breve critica delle imper- 
fezioni del magnetron, accennando ai perfezionamenti che sarebbe desi- 
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derabile realizzare, e confrontandone l'evoluzione a quella dei radio-tra- 
smettitori classici. Sono infine riportate quattro tabelle con 'e caratten- 
stiche di vari tipi di magnetron. 


FyeFINcH (K.W.): Aspetti Biologici del deterioramento delle pitture per la 
parte immersa nella carena. (J. Oil Colour Chemists, 1948, novembre, 


pag. 461-70, 2 grafici). 


Lo studio delle pitture usate per proteggere la carena e le strutture 
immerse dall'insudiciamento, dal deterioramento e dall'invasione da parte 
di Tabularie, Eutocarpus e Balanus Balanoides deve tener conto delle 
stagioni e delle caratteristiche biologiche di ciascun degli anzidetti 
organismi. 


Il Giornale del Mare — decadale di cronache e di informazioni a ca- 
rattere nazionale, dedicato a tutte le manifestazioni dell'attività italian: 
sui mari, con sede in Roma, via Cicerone, 44 — inizia le sue pubblicazior 
a cura del S.LE.M. — Società Italiana Edizioni Marittime — sotto ‘a 
direzione di Francesco Aponte. 


CONCORSO: 


! 


Concorsi per 82 Borse di Studio indetti dal Consiglio Nazionale per le 


Ricerche. 


Il Consiglio Nazionale delle Ricerche ha indetto concorsi per 82 borse 
di studio per effettuare studi e ricerche attinenti alla fisica e alla mate 
matica, alla chimica, all'ingegneria e architettura, alla biologia e med: 
cina, all'agricoltura e zootecnica e alla geologia, geografia e talassograf? 
presso istituti e laboratori nazionali ed esteri. 

L'ammontare delle borse è di notevole entità. 

ll termine per la presentazione delle domande di ammissione ai co: 
corsi scade il 31 luglio 1950. Gli interesati potranno richiedere copia de 
bando gratuito con ogni notizia sui concorsi, alla Segreteria Generale de 
Consiglio Nazionale delle Ricerche in Roma, Piazzale delle Scienze n. | 


RIVISTA DI RIVISTE 


Questioni di carattere generale, questioni organizzative 


RIORGANIZZAZIONE DELL’UFFICIO SVILUPPI E RICERCHE DEL GRUPPO PER 
LA VALUTAZIONE DELLE ARMI (Hanson W. Baldwin, New York Times, 1950, 
23 gennaio) 


\ 


Gli sviluppi più importanti dei programmi di difesa degli Stati Uniti sono senza 
dubbio l'imminente riorganizzazione del Comitato per le Ricerche e gli sviluppi. 
(che dall'epoca delle dimissioni da presidente del Dr. Karl T. Compton è stato 
caratterizzato da notevole confusione amministrativa) e la relazione sul bombarda- 
mento strategico presentata al Comitato dei C. S. M. dal Gruppo per la Valutazione 
delle Armi. i 

Il comandante Arleigh A, Burke, che depose a favore della Marina durante la 
inchiesta del Comitato per le Forze Armate del Senato nelle recenti controversie 
fra forze armate, ha preso servizio a metà gennaio come segretario o rappresentante 


della Marina presso il Comitato per le Ricerche e gli Sviluppi. 


l] nuovo incarico è un riconoscimento dei meriti del C.te Burke e una dimo- 
strazione della fiducia che ripongono in lui superiori civili e militari, nonostante 
la parte piuttosto ingrata da lui sostenuta nelle controversie anzidette ed è anche 
un indizio della notevole importanza che le Forze Armate attribuiscono ancora a 
uno degli Enti che nel corso della recente guerra ha dato un eccezionale contri- 
buto al conseguimento della vittoria alleata. 


La nomina di un nuovo presidente — probabilmente un amministratore in 
possess® di cognizioni scientifiche e non uno scienziato in possesso di cognizioni 
amministrative — è foriera di estesi mutamenti nei metodi di lavoro del comitato. 
Negli ultimi mesi sovrapposizioni e duplicazioni e un’amministrazione piuttosto in- 
felice avevano sminuito l'eccezionale reputazione che il comitato si era conquistato 
in seno al Ministero della Difesa. L'’immissione di nuove personalità potrà conferire 
nuova vita a questo olganismo tanto importante. 


Il Gruppo per la Valutazione dei Sistemi e delle Armi, nuovo e promettente 
organismo del Ministero della Difesa costituito per « fornire rigorose ed indipen- 
denti analisi e valutazioni sugli attuali e sui futuri sistemi di armamento secondo 
le probabili condizioni dei combattenti futuri » è sul punto di affrontare la prima 
« prova del fuoco », Esso è diretto dal Ten. Gen. J. E. Hull, mentre al Dott. Philip. 
M. Morse, ben noto per essere stato durante la recente guerra a capo del Gruppo 
di Ricerca Operativa della Marina, è affidata la direzione delle ricerche 
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Secondo le parole del manuale del Gruppo «le analisi e le valutazioni anzi- 
dette debbono essere preparate dalla più eminenti menti, militari e scientifiche, 
adottando i moderni metodi analitici ». Gli studi del gruppo potrebbero influenzate 
i piani militari in qualsiasi fase, dalla decisione di procedere allo sviluppo di una 
determinata arma alla valutazione dei suoi risultati nell'impiego in combattimento. 

Il gruppo comprende circa 50 persone, 30 delle quali, 14 scienziati e 16 mil- 
tari, svolgono la maggior parte delle valutazioni e delle analisi con l'aiuto di molti 
altri uffici ed enti, governativi o meno, che includomo il Gruppo per la Valuta 
zione delle Operazioni della Marina, l'Ufficio Ricerche dell'Esercito, il Gruppo Vul- 
nerabilità Strategiche dell'Aviazione e la Società « Rand». 

Il Gruppo Valutazione dei Sistemi e delle Armi non era ancora bene organiz- 
zato, monostante le urgenti raccomandazioni del defunto Segretario alla Difesa 
Forrestal e della Commissione per l'Organizzazione degli Organi Esecutivi del Go- 
verno (diretta da Hoovei1) quando gli venne sottoposto il più grave — e certamente 
più controverso — problema dei nostri tempi: l'efficacia del bombardamento stra- 
tegico come arma di guerra. 


Nello scorso giugno le divergenze tra i punti di vista della Marina e del- 
l'Aeronautica circa l'efficacia del bombardiere a largo raggio B-36 si erano acutizzate 
al massimo e il gruppo venne perciò invitato a dare la precedenza allo studio del- 
l'efficacia del bombardamento strategico. Esso da allora ha lavorato intensamente 


attorno al problema e la « risposta fondamentale » sta per essere presentata. 


La « risposta fondamentale » che potrebbe provocare nuove tempestoee contio 
versie non riguarda l'efficacia del solo « B-36 » o di qualsiasi altra arma od aereo, 
1} « B-36 » ha rappresentato una parte dei suoi studi, però la valutazione riguarda 
il bombardamento strategico nel suo complesso ed in conseguenza lo studio com- 
prende oltie al « Convair B-36 », il « Boeing B-29 », il «Boeing B-50 », l’intercet- 
tazione da parte dei caccia, l'armamento controaereo, la localizzazione radar, la 
precisione dei bombardamenti da diverse quote, la disponibilità di basi avanzate 
ed un complesso di altri problemi. 


Pe: studiare i complessi problemi balistici e della intercettazione e per avere 
un'idea della media delle probabili perdite, il gruppo ha usato la macchina calco 
latrice « Eniac » del Balipedio di Aberdeen. | suoi studi hanno compieso voli di 
esperimento e missioni di bombardamento con i B-36 a varie quote. 


Da questa massa di dati il gruppo ha dedotto la sua «risposta fondamentale > 
che verrà presentata al Comitato dei Capi di Stato Maggiore. Non si sa se un estratto 
della relazione verrà trasmesso al Congresso. 


E° certo che questa sarà la prima grande prova del Gruppo per la Valutazione 
dei Sistemi e delle Armi, ente al disopra delle forze armate e delle partigianerie 
personali. 


Da questa prima relazione del gruppo e dalla sua capacità di tenersi lontano 
dallo spirito di parte, dipende, in certo modo, il futuro del programma difensive 
degli Stati Uniti. 

Nei circoli bene informati del Pentagono si teme che zelanti esponenti dell'una 
o dell'altra teoria possdno trovare in questa relazione materia per: combattere il 
gruppo e minare la sua stessa esistenza, anche perchè, come osserva il Gen. Hull. 
vi sono dei fanatici in buona fede che non accetteranno mai i risultati ai quali il 


Gruppo potrà pervenire senza preoccuparsi della serietà e della attendibilità de. 
suo lavoro. 
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Ma chi conosce i risultati eccezionali realizzati nel corso del recente conflitto 
dille Forze Armate Alleate mediante il razionale impiego dei metodi della « Ricerca 
Operativa » e sa quale è stato il contributo portato ad essi dal Prof. Morse attende 
con fiducia il rapporto ed è certo che il Comitato dei Capi di Stato Maggiore, nel clima 
di maggior serenità nel quale oggi lavora, saprà valutarne giustamente i risultati e 
ricavarne tutti i vantaggi per il migliore impiego del bilancio delle Forze Armate in 
pace e di tutti i loro mezzi e possibilità in un deprecabile futuro conflitto. 


LE MANOVRE INVERNALI IN ALASKA (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3513 


e stampa quotidiana) 


Nel febbraio 1950 si sono svolte manovre aerco-terrestri nello Yukon (Alaska) 
fra White Hoise e la frontiera. Vi hanno partecipato 5.300 soldati canadesi ed ame- 
ricani, 100 aerei ed un migliaio di veicoli. lì tema prevedeva la difesa dell'autostrada 
di Alcen contro un nemico che tentava di aprirsi un varco verso sud. 

Lo sviluppo di queste esercitazioni ha messo in rilievo le gravissime difficoltà che 
si incontrano mei climi freddi. All'inizio, per il cattivo tempo, gli aerei sono stati 
nella impossibilità di decollare. Si è poi osservato che, dato l'armamento pesante 
e la difficoltà di operare fuori strada, tutte le azioni sono rimaste legate all'auto- 
strada di Alcan, donde mancanza di mobilità ed agilità nei reparti ed ottimo bersa- 
glio per gli aerei nemici contro gli ammassamenti, 

I « bulldozer » spazzaneve, avrebbero dovuto essere assegnati in numero mag- 
giore, almento due o tre per compagnia: il « weasel » (veicolo per camminare sulla ne. 
ve) non ha potenza sufficiente per irimorchiare le slitte. Comunque tutte le operazioni 
d: rifornimento hanno presentato serie difficoltà, Occorrerà prossimamente rinunciare 
alla mobilità motorizzata e per i trasporti valersi di quelli animali (cani, cavalli, muli) 
e ridurre molto l'armamento. 

Queste conclusioni nan sono molto confortanti dato anche che gli Stati Uniti 
hanno dedicato speciale attenzione e molte cure alla preparazione per la guerra nelle 
regioni a clima freddo. 

Nello stesso mese di febbraio, prima delle accennate esercitazioni, si erano con. 
clusi presso il Centro di addestramento dell'Esercito di Big Delta, gli esperimenti sul 
vestiario e sull'equipaggiamento per i climi freddi. A tale centro drano state affidate 
tutte le questioni, comprese quelle riguardanti i mezzi bellici, i veicoli, l'accaserma- 
mento, che nel precedente inverso erano state devolute alla scuola di addestramento 
artico diretta da veterani della guerra in montagna e da ufficiali che avevano avuto 
destinazioni in Islanda. Parecchi ufficiali della Marina, dell'Esercito, dell'Aviazione 
ed anche di paesi alleati avevano frequentato tale scuola; data la brevità dei corsi 
non si può affermare che tali ufficiali siano diventati degli esperti, ma si può ritenere 
che si siano formati una buona esperienza delle condizioni dell'inverno attico per 
quanto può avere attinenza con le condizioni di vita, gli spostamenti e le necessità 
minori logistiche ed operative. 

L'attività della scuola si è svolta prevalentemente, cioè per il 90 %, in allena- 
mento pratico all'aperto, con temperatura da 40 a 50 gradi sotto zero e spesso con 
vento di 60 miglia all'ora. 

Durante l’attività del primo inverno fu constatata una insufficiente applicazione 
alla cooperazione fra truppe di terra e trasporti aerei: a ciò dovrà essere posto rimedio 
quest'anno nei successivi periodi di allenamento. Saranno anche applicate alcune in- 
teressanti informazioni ora conosciute, sulla guerra russo-finnica. 
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Il primo corso svoltosi in gennaio e febbraio fu frequentato da 200 ufficiali; in 
seguito il numero dei frequentatori sarà aumentato. Contemporaneamente è stato 
costituito un gruppo di 200 uomini che dovrà sperimentare i vari tipi di equipag- 
giamento in una stazione artica durante il periodo di un anno. 


L'’ASSALTO TRIFORME AEREOMARINO-TERRESTRE (Ten. Col. Arthur Stuart. 


« The Marine Corps Gazette » riassunto da « Rivista Aeronautica », 1970, n. 1). 


E un articolo molto interessante ed utile agli aviatori del « Monopolio della 
Guerra » perchè ricorda l’esistenza di altre forme di attacco oltre quella del bom- 
bardamento aereo, atomico o meno che si sono brillantemente affermate nella se- 
cor.da guerra mondiale. 


Queste nuove forme sono l'attacco meccanizzato, divenuto forma « decisiva » 
dell'attacco terrestre, l'attacco anfibio e quello aviotrasportato, che saranno in futuro 
usati nel maggior numero di combinazioni possibili. 


Le varie combinazioni sono esaminate nelle loro caratteristiche e nelle loro am- 
pie possibilità. Così l'attacco anfibio, che sfrutta la mobilità navale per colpire d! 
sorpresa il inemico sulla costa, esige oggi, contro la forma mobile, di difesa, che si 
è imposta l'adattamento della meccanizzazione, per aggiungere alla sorpresa e alla 
mobilità la potenza. Tale possibilita è stata dimostrata in Pacifico, in Normandia, 
dove le prime due ondate si componevano di soli carri armati e di artiglierie auto- 
motrici sbarcati in forza nella prima ora, ma deve essere ampliata, anche «oltre e 


sopra » la costa nemica. 


Le conclusioni tratte sono le seguenti: 


L'attacco anfibio meccanizzato, meno mobile dell'attacco aerotrasportato, ha in 
compenso la possibilità di sbarcare una forza combinata che, includendo ogni forma 
d'arma pesante, è capace di controbattere unità terrestri equivalenti. 


L'attacco aerotrasportato, godendo della massima mobilità, può compiere azioni 
leggere, mentre la forma di attacco aerotrasportato meccanizzato è ancora di un 


futuro più o meno lontano. 


Le due forme di attacco sono evidentemente anche complementari. 


Questioni marittime varie (manovre, attrezzature, sinistri, ricuperi, ecc.) 


ENTRE LE FEU ET L'EAU Capitaine de Frégate B. de Dinechin («La Revue Manti- 
me >», 1949, n. 38). 


Dopo una breve rassegna delle alte perdite numeriche delle varie marine impe- 
gnate nella seconda guerra mondiale l'Autore pone in luce come convenga metter da 
parte il mito dell'invulnerabilità di questo o quel tipo di nave: ancora più numerosi 
però dei bastimenti perduti sono i « bastimanti salvati » quelli cioè che hanno domi- 
nato i colpi ricevuti e la sorte contraria, e di questi l'A. intende parlare. 
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Parlando genericamente del servizio di sicurezza l'A. rileva che le avarie in 
nare non hanno carattere statico, ma bensì accendono una lotta, che può essere lunge 
e cruenta, cdntro « il fuoco che divora e l'acqua che eale ». 

Successivamente nell'articolo vengono narrate, quali esempi di questa lotta, le 
vicende del Marble Head incrociatore americano colpito da bombardieri giapponesi 
al largo di Bali e che riesce a rientrare, le vicetide della n.p.a. « Lexington » che 
colpita da tre siluri ed una bomba non può contenere gli incendi e le esplosioni di 
vapori di benzina che man mano si producono e viene abbandonata ed affondata otto 
ore dopo, il salvataggio della n.p.a. « Benjamin-Franklin » che colpita ed incendiata 
d. due bombe di 500 libbre può esser presa in un primo tempo a rimorchio ed il 
giorno dopo rimettere in moto a l4 nodi rientrando in porto quattro giorni dopo 
con 832 morti e 270 feriti, e viene infine citata la n.p.a. « Hnterprise » che fu colpita 
e vinse le proprie avarie in sei differenti azioni. 

Come opportune lezioni tratte degli avvenimenti l'A. addita l'organizzazione delle 
esercitazioni di sicurezza anglo-americane che prevedono degli esercizi di avaria, 
delle scuole antic@ndio perchè tutto l'equipaggio si famigliarizzi nella lotta col 
fuoco, e delle istruzioni sanitarie di primo socconso. 

Dopo aver dato quindi delle notizie, in verità assai elementari, su questioni 
di compartimentazione, bilanciamento e mezzo d'estinzioni l’A. conclude il suo arti- 
colo domandandosi se nel futuro i gas e le radiazioni potranno rivaleggiare come 
importanza col fuoco e coll'acqua che anche in quest'ultima guerra si sono mante- 
nuti i due elementi più terribili nel quadro drammatico della battaglia navale. 

In complesso l'articolo vale più come forma e colore che come contenuto 
tecnico e figurerebbe meglio in un periodico divulgativo che in una rivista tecnica. 


CP. 


Questioni relative a politica militare 


IL BILANCIO DELLE FORZE ARMATE BRITANNICHE (E. G. «Relazioni Interna- 
zionali », 1950, anno XIV. n. 12). 


ll 16 marzo la Camera dei Comuni ha discusso il bilancio della Difesa per il 
1950-51 esposto dalla « Dichiarazione relativa alla difesa 1950 » (Libro Bianco 
CMD 7895) pubblicato dal Ministero della Difesa il 6 marzo u. s. 


Per l'esercizio finanziario 1950-51 il preventivo totale di epesa assomma a 
Lst. 780.820.000 (circa il 7 e 1/2 % del bilancio passivo dello Stato) con un au- 
mento rispetto all'esercizio precedente di Lst. 21.000.000. La somma erogata verrà 


così ripartita: 


1950 - 51 1949-50 

milioni milioni 
Marina . . 0.0.0. + 193.00 189.25 
Esercito . . . 0.0.0... 299.00 304.70 
Aeronautica . . . ...... 223.00 207.45 
Ministero dei Rifornimenti o a 65.00 57,75 
Ministero della Difesa . . . . . 0,82 0.71 


780,82 759,86 
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Per il primo aprile 1951 le forze della Marina, dell'Esercito e dell'Aviazione, ri- 
dotte rispettivamente di 20.000, 7.000 e 10.000 uomini, ammonteranno a 
127.400, 356.000 e 202.400 uomini. L'Esercito includerà 178.000 volontari; ma dal 
1948 il reclutamento volontario per le tie forze armate è in progressiva diminuzione. 

L'aumento degli stanziamenti potdnzia le attività connesse con la produzione 
bellica e il lavoro di ricerca scientifica, voci che incidono sul bilancio del 1948 
per 24,1 %, sul bilancio del 1949 per il 28,3 % e su quello del 1950 per il 31,9%. 

Poichè il continuo progresso tecnico provoca un rapido invecchiamento dei mezzi 
bellici esi è preferito ridurre al minimo il numero degli uomini sotto le armi, com- 
patibilmente con le esigenze della sicurezza, per dedicare tutti i mezzi firanziari 
disponibili alla creazione e alla produzione di armi adeguate alle esigenze di un 
moderno conflitto. 

Nel presentare il bilancio il ministro Shinwell ha premesso che il manteni- 
mento della pace è l’obiettivo della politica britannica; ma il fallimento delle spe- 
reinze di pace suscitate dalle conferenze di Dumbarton Oaks (1944) e di S. Fran- 
cisco (1945) ha costretto la Gran Bretagna a perseguirla per altre vie e cioè 
attraverso l'Unione di Bruxelles e il Patto Atlantico. ll Comitato per la Difesa 
dell'Atlantico settentrionale ha lavorato attivamente a ridurre in piani concreti i 
concetti strategici generali, a coordinare e a integrare lo sforzo produttivo delle 
nazioni partecipanti e ad approntare le forze necessarie ad un eventuale impiego. 
Generoso è il programma di aiuti militari degli Stati Uniti, ma la Gran Bretagna 
ha dovuto fornire alle potenze del Patto Atlantico materiale militare (sopratutto 
caccia a reazione) per le necessità immediate della difesa dell'Occidente. 

La Gran Bretagna deve poi far fronte ai suoi impegni d'oltre mare. Poichè 
tali impegni gravano soprattutto sull'Esercito, si son dovute ridurre le spese de- 
stinate al rinnovamento dei materiali in dotazione all'esercito rispetto a quanto è 
etato fatto per le altre forze armate. 

Circa le armi atomiche il ministro si è limitato a dire che la Gran Bretagna. 
conscia dei progressi compiuti dalla Russia e dagli Stati Uniti. «nei limiti delle 
eue risorse persegue un proprio programma », 

Churchill, rispondendo a nome dell'opposizione si è dichiarato insoddisfatto 
delle notizie. fornite dalla Camera, soprattutto per quanto riguarda la prepara- 
zione atomica e ha mosso rilievi tecnici all’esposizidne del Ministro insistendo so- 
prattutto sulla necessità di adeguati mezzi aerei di difesa antisommergibile. L'ele- 
mento più importante del suo discorso non è stato però di natura tecnica, ma 
politica perchè ha spezzato una lancia a favore della partecipazione attiva della 
Germania alla difesa dell'occidente. 

Nel complesso «ll Libro Bianco sulla difesa 1950 » ed il successivo dibat- 
tito parlamentare non hanmo rivelato elementi nuovi. La situazione internazionale 
non consente al governo laburista di effettuare riduzioni di spesa sul bilancio mi- 
litare. Economie marginali e relative ai servizi sono bilanciate da aumenti degli 
stanziamenti riguardanti altre voci. Nessuna ecdinomia si é conseguita per linte- 
grazione delle forze armate britanniche con quelle delle potenze del Patto di Bru- 
xelles che finora ha rappresentato una passività per la Gran Bretagna. 

Nei bilanci di previsione l'aiuto americano, d'altra parte, non si traduce in 
una riduzione di spese, ma in un programma di ampliamento e di modernizzazione 


dell'aeronautica da bombardamento. 


Per accordì intervenuti tra governo ed opposizione, questa non ha presen- 
tato alcun emendamento alla mozione conclusiva, che è stata però modificata ri- 
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spetto alla formula tradizionale: la Camera anzichè appgovare la dichiarazione 
si è limitata a prenderne atto, in omaggio alla preoccupazione dei conservatori, 
e di Churchill in particolare, di separare la propria responsabilità da quella del 


governo in una questione tanto delicata. 


DENMARK’S DEFENCES (« The Economist », 1950, n. 5556). 


La conclusione dell'accordo per l’aiuto militare tra gli Stati Uniti e la Danimarca 
e la recente pubblicazione della prima parte della relazione della Commissione di Difesa 
Danese, danno un interesse di attualità alle misure che la Danimarca sta prendendo per 
la sua difesa. 

La sua posizione strategica è assai importante perchè controlla l'ingresso del Baltico 
e può costituire la base di partenza per l'invasione della Svezia e Norvegia. Per contro, 
il paese ha una piccola popolazione con un trascurabile potenziale bellico, il suo terreno 
è infelice, e il probabile nemico ha risorse enormemente superiori. In fondo, questo è 
stato il costante destino del popolo danese e la consapevolezza di essere un alleato la cui 
difesa è troppo rischiosa per essere tentata, ha sempre fortemente influenzata la politica 
danese. 

ll Patto Atlantico sembra aver aperto nuove prospettive alla storia militare del paese. 
Se in un primo tempo esso aveva nutrito la speranza di costituire un blocco neutrale ben 
armato assieme alla Svezia e Norvegia, l’entrata di quest'ultima nel patto Atlantico ha 
trascinato fatalmente anche la Danimarca. Del resto la prospettiva di una neutralità ar- 
mata non poteva essere considerata che un sogno ottimista, poichè, a parte l'improba. 
bilità che un simile blocco potesse mantenersi neutrale in una guerra futura, mai avrebbe 
pesseduto un tale potenziale bellico da incutere soggezione a un aggressore. in compenso 
la nazione farà parte dı un sistema difensivo che scoraggerà ogni attacco e otterrà il ma- 
teriale bellico di cui ha estremo bisogno. Infatti tutto il materiale anteguerra fu quasi com- 
pletamente distrutto dai tedeschi e quello abbandonato dai tedeschi fu meticolosamente 
distrutto dagli inglesi, in ottemperanza alle clausole del disarmo. Perciò fatta eccezione di 
pochi cannoni AA., di pochissimi cannoni di grosso calibro e di un numero assoluta- 
mente insufficiente di armi leggere, l'esercito danese non ha alcun equipaggiamento. La 
Marina ha acquistato alcune corvette, e qualche unità minore. La ‘aereonautica possiede 
Spitfire e Mosquitos ed inoltre sta acquistando aerei a reazione tipo Vampire. Anche la 
difesa territoriale comincia ad essere curata. Da quando sopra si deduce che il ruolo della 
Danimarca è simile a quello della Norvegia e cioè: tener duro fino all'arrivo di aiuti dal- 
l'estero. Ciò può spiegare l'incremento dato alla caccia moderna ed il proposito, riportato 
dalla stampa la scorsa estate, di costituire una rete di stazioni radar. Così mentre la caccia 
assistita dalle moderne istallazioni può contrastare una invasione aerea, l’esercito con la 
collaborazione di una forte difesa territoriale cerca di difendere le frontiere terrestri e di 
proteggere gli aereoporti e gli altri centri vitali per l'arrivo degli aiuti alleati. A questo 
scopo la Danimarca sarà divisa in tre zone militari: Comando del Gran Belt orientale: 
Comando del Gran Belt occidentale, regione Bornholm. Ogni area sarà divisa in regioni. 
I comandi aerei e navali seguiranno una organizzazione simile. E’ inoltre prevista la 
creazione della carica di Capo della Difesa il quale sarà responsabile verso il Ministro 
della Difesa per lo stato di efficienza dei servizi e la esecuzione delle direttive politiche 
del Ministro. ll Capo della Difesa sarebbe assistito nella sua carica da uno stato maggiore 
e da un consiglio della difesa. 
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Nel 1948 fu autorizzata la costituzione di un corpo di difesa territoriale di 100.000 
uomini. Armi ed equipaggiamenti sono già stati acquistati all'estero e acquisti anche mag- 
giori sono in programma, | 

Nel bilancio 194849 questa spesa ha inciso per una somma di 319 milioni di corone 
e per il corrente anno finanziario è prevista una spesa di 353 milioni di corone suscet- 
tibile di ulteriori importanti aumenti. Certamente sarà necessario uno sforzo assai mag- 
giore per portare la Danimarca a un sufficiente livello di armamento: ma a questo, ap- 
punto, provvederà, in parte, l'accordo firmato a Washington il 27 gennaio scorso. 


Ace 


PREPARATIVI RUSSI NELLE REGIONI ARTICHE (« U.S. N.1.P.». 1950, n. 2). 


La Tribune di Chicago ha condotto una serie di investigazioni che hanno portato 
a constatare gli sforzi fatti dalla Russia negli ultimi quattro anni per attrezzarsi a con- 
durre la guerra contro gli Stati Uniti dalle regioni artiche. 

Da queste regioni dovrebbero essere effettuate spedizioni di aerei e lanci di proiettili 
guidati contro ıl territorio americano. Le informazioni furono date da testimoni oculari 
che hanno lavorato ai preparativi e sono riusciti a scappare riparando al di qua della 


cortina di ferro. 


| preparativi militari sulla frontiera sovietica del Mare di Barents, del Mar Bianco, 


del Mar di Kara, del Mare Nordenskjold e dello stretto di Bering sono cautelati da un 


grande segreto; i lavori sono stati eseguiti da kulaki e tedeschi prigionieri di guerra. 


Sono state create due nuove città di circa 100.000 abitanti, Vorkonstk alle foci del 
rotshura e Tiksi alle foci del Lena, e sono stati sviluppati i porti agli sbochi dei fiumi: 
Dvina, Ob, Yenissei, Indigrika e Amur. Una ferrovia strategica è stata costruita dal lago 
Baikal al Mar di Bering di fronte all'Alaska. E’ evidente che potenziando le basi nella 
terra Francesco Giuseppe. nelle isole Dickgen e nello Spitzbergen possa riuscire agevole 
attraverso la Groenlandia e il Canadà raggiungere il territorio americano. l russi hanno 
rapidamente costruito ferrovie fra le basi nordiche. ma evidentemente si servono soprat- 


tutto dei fiumi gelati ed anche di trasporti aerei per le basi isolate. 


Una nuova ferrovia è in costruzione da Kotlas (sulla Dvina) alle foci dell'Ob ed ha 


una derivazione verso la Nuova Zembla che è riservata ai passeggeri e materiali militari. 


In questa zona, fra Vorkontsh, il fiume Potshura e la Nuova Zembla., nel 1946 fu- 
rono effettuate delle importanti manovre. Pare che vi siano state riunite circa 16 divi- 
sioni la maggior parte delle quali provenienti da territori meridionali per assuefarle ai 
climi freddi. L'esercito ha nella regione dei grandi iaboratori chimici. ospedali e degli 
accantonamenti in esperimento. Attualmente la maggior parte delle truppe presenti è 


formata da popolazione dell'Uzbekistan. 


Il polo di questa organizzazione militare .è a Tiksi, sull’estuario del fiume Lena: 
tale base viene rifornita dal lago Baikal con trasporti molto intensi sul Lena che è ghac- 
ciato per 10 mesi dell'anno. Tali rifornimenti giungono ai posti avanzati (isole Wrongel) 
verso l'Alaska, mentre la penisola di Kamchatka è rifornita da Vladivostok al termine 


della Transiberiana. 
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AIR SECRETARY'S ADDRESS (« Army - Navy Journal », 1950, n. 3516). 


Il Segretario per l'Aeronautica americana ha avvertito alquanto bruscamente, nel corso 
di una cerimonia avvenuta presso le Baylor University, che il popolo americano deve 
essere ben conscio dei pericoli che lo sovrastano: la Russia sovietica ha un esercito più 
grande numericamente delle similari forze armate dell'America e dei suoi alleati, una 
Aviazione la cui potenza in quasi tutti i suoi aspetti è ora la più grande del mondo e 
sta mese per mese continuando ad ingrandirsi tanto che sta oggi costruendo dei bombar- 
dieri capaci di volare 18 ore da Mosca al Texas; la sua fotta di sommergibili è, inoltre, 
la più grande del mondo. Prendendo lo spunto da questo egli ha raccomandato reite- 
ratamente la necessità di una adeguata difesa perchè: «dietro la cortina di ferro c'è 
stata una esplosione atomica e perchè dietro questa cortina vi è tutto l'equipaggiamento 
aereo necessario per effettuare un attacco atomico di sorpresa in qualunque parte degli 
Stati Uniti e contro il quale noi non abbiamo alcuna difesa sicura... » vi è oggi un gruppo 
di dittatori dedicatisi alla distruzione del nostro modo di vita... la gravità di questa si- 
tuazione è moltiplicata dalla conoscenza che noi abbiamo oggi dei progressi realizzati 
dagli scienziati russi nel campo’ dell'energia atomica. Se tutti questi capi russi desiderano 
veramente la pace perchè stanno potenziando le forze armate {dusse in una scala così im- 
pressionante e tale che se una democrazia tentasse di fare lo stesso in tempo di pace ne 
avrebbe in breve tempo la sua economia completamente rovinata? 

Malgrado questo il sign. Symington ha chiaramente affermato che contro la potenza 
militare russa è necessario contrapporre uguale potenza in quanto la storia insegna che 


la debolezza invita alla aggressione. 


ARMY SECRETARY'S REPORT (« Army - Navy Journal» 1950, n. 3516). 


La relazione presentata dal Segretario per l'Esercito U. S. alla fine dell'anno finan- 
ziario !1949 mostra un netto miglioramento generale di questa forza armata rispetto alla 
situazione dell’anno precedente. La forza numerica del personale militare è passata da 
552.000 uomini a 659.000 dei quali 406.500 sono in servizio nel territorio metropolitano 
mentre 252.500 sono oltremare: questo personale è costituito in 10 divisioni (delle quali 
5 oltremare), 5 gruppi di combattimento reggimentale (dei quali 3 oltremare), 2 reggi- 
menti di fanteria (oltremare), 4 reggimenti di cavalleria corazzata (3 oltremare), | bri- 
gata speciale del Genio. 43 battaglioni antiaerei (14 oltremare) e del corpo del U.S. Con- 
stabulary (dislocato in Germania e Austria per i servizi militari di occupazione). 

Dalla relazione si rileva che per quanto il servizio dell'occupazione militare in Austria 
e Germania costituisca sempre uno dei compiti importanti per l'Esercito americano, cio- 
nonostante è ora possibile dedicare maggiori cure, maggiori mezzi e più tempo all'alle- 
namento e all’organizzazione delle varie unità militari per approntarle a tutte le even- 
tuali necessarie missioni di emergenza. 

Il Segretario Gordon Gray, sintetizzando. dichiara che nel corso del 1949 i maggiori 
problemi emersi in seguito all’unificazione dei Ministeri delle Forze Armate sono stati 
risolti specialmente nel campo dei rifornimenti e dell'approvvigionamento del materiale 
necessario a differenti armi nonchè in quello delle ricerche scientifiche comuni. Altresì 


è stato rilevato che sia il morale che l'efficienza delle varie organizzazioni militari del- 
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l’esercito sono sensibilmente migliorate tanto che è stato affermato che «l'Esercito ha on 
nel suo complesso un più grande potenziale bellico ». La relazione così conclude: «lo 
sono convinto che l'Esercito degli Stati Uniti ha terminato l’anno finanziario 1949 risul- 
tando il migliore degli eserciti che, in tempo di pace, la Nazione abbia mai visto: molte 
delle sue divisioni e varie altre sue unità sono in ottime condizioni di approntamento per 
il combattimento mentre l'allenamento delle altre stà continuamente progredendo. Tali 
progressi conseguiti malgrado le estreme, ma necessarie economie, manifestano l'abilità 


e la lealtà di tutto il personale militare e civile appartenente all'Esercito ». 


NAVY SECRETARY'S REPORT (« Army - Navy Journal», 1930, n. 3515). 


Il Segretario per la Marina statunitense nella sua relazione annuale per l'anno finan- 
ziario 1949 ha messo in evidenza che la più significativa contribuzione della Marina a'la 
difesa degli interessi nazionali è stata quella di mantenere in piena efficienza le forze 
navali dislocate all’estero in varie zone critiche nonostante l'impossibilità di appoggiarsi 
ad appropriate basi navali e spesso in condizioni di cattive relazioni con popoli stranieri 
gelosi e suscettibili. 

Per quanto si riferisce al progresso dei nuovi mezzi per la guerra sottomarina e a.s. 
egli dichiara che questo è considerevole grazie alle nuove sistemazioni che sono ora in 
distribuzione alle unità in notevoli quantitativi, alla nuova tattica adottata dalle unità di 
superficie, al fatto che è cessata la deficienza di personale da destinarsi alle unità a.s. e, 
sopratutto, agli ottimi risultati conseguiti nell'addestramento di tutto ıl personale de 
stinato a tale impiego. 

In merito alle decisione adottata di non costruire più la « super portaerei » egli ha 
dichiarato che varie sono state le ragioni che hanno motivato questo provvedimento: ed 
ha posto bene in rilievo che durante gli approfonditi studi fatti per buttarne giù il pro- 
getto costruttivo parecchi importanti problemi sono stati risolti e che le loro soluzioni 
sono ora accantonate per un'eventuale futura realizzazione: tale portaerei potrà così lan- 
ciare e ricevere bombardieri a reazione capaci di portare bombe della massima potenza 
distruttiva e provvedere a tutte le necessità di aerei di questo tipo. 

A sua volta il Ministro della Difesa ha scritto nella sua relazione che la Marina deve 
essere preparata per sostenere in mare quelle operazioni di guerra che rendano possi- 
‘bile il controllo vitale delle zone oceaniche, le cui vie di comunicazione devono essere 
libere dai sommergibili e da altre unità nemiche, nonchè il trasporto delle forze di spe 
dizione oltremare e l’ininterrotto flusso di rifornimenti a queste forze, alla popolazione 
americana ed ‘ai suoi alleati all’estero. L’aviazione navale, egli ha aggiunto, è oggi un 
mezzo di guerra essenziale sul mare: «io sono convinto della nostra continua necessità 
di navi portaerei e in questo senso ho dato opportune istruzioni alla Marina: saranno 
così modernizzate due portaerei della classe « Essex ». «Ho inoltre riaffermato — egi 
ha scritto — la mia convinzione sulla continuata necessità di includere fra le forze na- 
vali il corpo di fanteria di marina e la sua forza aerea». 


THOMAS K. FINLETTER NOMINATO SEGRETARIO DELL'AERONAUTICA (Net 
ziario « U.S.I.S. », 1950, vol. 6, n. 31). 


Il 5 aprile 1950, il Presidente Truman ha nominato Thomas K. Finletter segretano 
dell'Aeronautica, in sostituzione di W. Stuart Symington, a sua volta nominato presidente 


del Comitato Nazionale di Sicurezza per le Risorse. Le due nomine devono essere rat 


ficate dal Senato. 
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Finletter che è stato consulente nel 1945 della delegazione statunitense presso l'orga- 
nizzazione delle Nazioni Unite a San Francisco, è ben noto negli ambienti internazionali 
come avvocato, scrittore e studioso di politica interna ed internazionale. Negli Stati Uniti 
è particolarmente conosciuto come autore della «relazione Finletter », compilata a ri- 
chiesta del Governo degli Stati Uniti e presentata nel gennaio 1948, che caldeggiava un 
adeguato sviluppo del potere aereo degli Stati Uniti. Dal 19 maggio 1948 al 12 luglio 1949 
è stato a capo della Missione ECA in Gran Bretagna. 


Storia 


OPERATION « SEALION » (V. A. Kurt Assmann (trad. Capt. Roland E. Krause), 
« U.S.N.L.P. », 1950, vol. 76, n. 1). 


E° difficilmente credibile che la Germania, quando iniziò la guerra nel 1939, non 
avesse già preparato tutti i suoi piani per affrontare Francia e Inghilterra. Eppure oggi 
è dimostrato che le cose andarono proprio così: Hitler era essolutamente convinto che 
la Gran Bretagna non avesse alcuna velleità di scendere in campo, e pertanto, quando egli 
invase la Polonia, non aveva menomamente pensato al modo di abbattere il suo princi- 
pale nemico. La cosa sembrò tanto inverosimile che per molto tempo si credette anche 
in Gran Bretagna, che lo Stato Maggiore tedesco avesse da lungo tempo prima del con- 
flitto preparato il progetto di invasione; ma oggi si sa che Hitler decise di attaccare le 
Isole Britanniche soltanto nel 1940; e che il piano studiato, preparato e definito fino nei 
suoi minimi particolari, fu improvvisato in pochi mesi. 

L'Autore del presente articolo fu Ammiraglio della Marina Germanica; ed ebbe pos- 
sibilità di conoscere a fondo lo svolgimento degli avvenimenti: egli narra come venne 
realizzato il piano, come avvenne la preparazione, e come, dopo aver persino fissato la 
data d'inizio dell'azione, essa venne rinviata, e poi messa definitivamente da parte. La 
narrazione è veramente interessante. 

fa possibilità di invadere le Isole Britanniche fu esaminata per la prima volta alla 
fine del 1939, dallo Stato Maggiore della Marina Germanica, per ordine dell'Ammiraglio 
Räder, allorquando venne stabilito che l'offensiva tedesca verso occidente avrebbe avuto 
luogo alla fine dell'anno stesso. Mai prima d'allora in Germania era stato preso in con- 
siderazione un simile progetto. 

L'attacco contro la Francia venne rinviato — si disse — a causa del cattivo tempo. 
In realtà il rinvio fu dovuto al fatto che alcuni importanti documenti erano caduti in 
mano del nemico, così che la sorpresa sarebbe mancata. L'inverno 1939-40 trascorse in 
intensa preparazione( soltanto in questo periodo le divisioni corazzate germaniche sali- 
rono da 4 a 12); e quando, il 10 maggio, si scatenò l'offensiva, il successo fu completo. 

E noto che le forze britanniche circondate intorno a Dunkerque riuscirono miraco- 
losamente a salvarsi abbandonando l’equipaggiamento pesante; la loro salvezza fu do- 
vuta all'inerzia delle colonne corazzate tedesche, le quali avrebbero potuto facilmente 
annientare i 400.000 uomini dell'Esercito Inglese, ed invece, arrestandosi nella loro avan- 


zata. diedero tempo alla Marina di salvarne la quasi totalità. 
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In origine si disse che l'attacco delle forze corazzate fosse stato fermato da un or- 
dine personale di Hitler. Churchill invece, nelle sue memorie, ne attribuisce la responsa 
bilità al Maresciallo Von Runstedt, comandante del Gruppo Armate A. ln ogni caso tale 
ordine ebbe enorme influenza sull'andamento successivo della guerra, poichè consentì 
alla Gran Bretagna di disporre, per la continuazione del conflitto, di un nucleo di uomini 
esperimentati i quali costituirono l'ossatura dell'Esercito Inglese. 

Il Maresciallo Von Runstedt, le cui forze avevano circondato l’esercito britannico da 
ovest e da sud, aveva già impartito fin dal giorno 23 maggio l'ordine di iniziare l'attacco 
definitivo che doveva condurre all’annientamento delle forze accerchiate. Il 24 egli rice 
vette la visita di Hitler, il quale gli prospettò la possibilità di far riposare le sue truppe 
in vista della successiva offensiva contro la Francia, Von Runstedt aderì a condizione 
che l'attacco destinato alla distruzione delle forze avversarie fosse effettuato dal Gruppo 
di Armate B (Von Bock) che si trovava sulla zona orientale del fronte di accerchiamento. 


Durante il successivo giorno 25 l'aviazione segnalò movimenti di truppe nemiche in 
prossimità di Dunkerque, ed il Maresciallo Von Runstedt diede immediatamente l'ordine 
alle sue colonne corazzate di riprendere il movimento di avanzata. Ma prima che esse 
si muovessero giunse un contrordine di Hitler: in definitiva nè Von Runstedt nè Von 
Bock strinsero il cerchio che avrebbe annientato i britannici, 335.000 dei quali riuscirono 
a salvarsi al di là della Manica. 


Indipendentemente però dai movimenti delle truppe, il salvataggio delle forze inglesi 
sarebbe stato estremamente ‘arduo se la 38 Flotta aerea germanica avesse attaccato con 
decisione le spiagge d'imbarco. Invece anche la Luftwaffe ebbe ordine di non attaccare. 
e la Gran Bretagna si trovò così ad avere inspiegabilmente potuto portare in salvo un 
esercito che sembrava all'annientamento. 


Questo fu, in breve, il « miracolo » di Dunkerque. 


La ragione che Hitler diede per spiegare il proprio atteggiamento fu la seguente: 
egli non aveva voluto impegnare i propri carri armati negli acquitrini di Fiandra, facil- 
mente allagabili dal nemico per mezzo della rottura delle dighe. 


A parte la discutibilità del. motivo in sè stesso, resta il fatto che anche la 33 Fiotta 
aerea ricevette ordine di non attaccare, ed essa non aveva evidentemente nulla a che 


vedere col terreno acquitrinoso. 


Inoltre Hitler, successivamente, affermò anche di essere stato perfettamente d'accordo 
con il Maresciallo Von Runstedt, ed espresse la propria soddisfazione; ciò appare assa 
strano poichè fu proprio il Maresciallo ad impartire per primo l'ordine di attacco. 


La ragione di tutto ciò è rilevata da un discorso che Hitler fece, pochi giorni prima 
di questi avvenimenti, ad un gruppo di alti ufficiali. In tale discorso egli affermò che 
« la pace con l'Inghilterra sarebbe avvenuta entro 6 settimane; che l'esistenza dell'Impero 
Britannico era una benedizione per il monto ‘intero, ed era indispensabile per la lotta 
« contro il bolscevismo; inoltre la Germania non considerava il riacquisto delle colonie 


« come realmente necessario, ma lo riteneva semplicemente una questione di prestigio ». 


(Nel periodo in cui la Germania Nazista era alleata della Russia Bolscevica, possiamo 
ritenere che tale discorso sia stato tenuto nella massima segretezza a pochissime persone 


N. d. R.). 


Appare quindi evidente che Hitler si sia lasciato illudere dalla speranza di potere 
— dopo abbattuta la Francia — trovare una via d'intesa con la Gran Bretagna, e con- 
cludere così rapidamente la guerra. Von Runstedt, naturalmente, fu trascinato nello stesso 
errore, e non si oppose all'ordine di arrestare l'attacco, ordine ‘assurdo dal punto di vista 


RIVISTA DI RIVISTE 629 


n 


militare. Anzi, anche il maresciallo, convinto che alle condizioni accennato da Hitler la 
pace con la Gran Bretagna sarebbe stata realmente possibile in breve tempo, avallò con 
la propria tacita approvazione il concetto di voler risparmiare le forze corazzate. Così 
nacque la voce che Von Runstedt fosse stato l'autore del « miracolo di Dunkerque », 
che fu invece dovuto completamente al Fiihrer. 


Soltanto il 2 luglio, dopo il collasso della Francia, quando ‘apparve evidente che la 
Gran Bretagna avrebbe continuato a combattere da sola fino all'estremo, il Gran Quartier 
Generale impartì l'ordine di preparare il piano di invasione delle Isole Britanniche, 
piano che ricevette il nome convenzionale di « Seelöwe » (Sealion). L'ordine fu di ac- 
celerare al massimo i preparativi, salvo a fissare più tardi la data di esecuzione. 

La preparazione cominciò immediatamente; tuttavia, mentre il Grande Amm. Räder 
espresse il parere che l'attacco alla Gran Bretagna sarebbe stato possibile ma estrema- 
mente rischioso, tanto da essere considerato come « ultima ratio » dopo il fallimento di 
tutti gli altri mezzi di lotta, il Grande Stato Maggiore, il giorno 17 luglio, comunicò che 
l'operazione avrebbe dovuto avvenire in ogni modo. Hitler poi, il giorno 21 luglio, in una 
sua comunicazione, pur ammettendo le eccezionali difficoltà dell'impresa, stabiliva che 
essa avrebbe dovuto aver luogo non più tardi del 16 settembre. 

Il 30 luglio lo Stato ‘Maggiore della Marina informava che la preparazione navale 
sarebbe stata ultimata non prima del ‘15 settembre; l'intervallo fino a quella data avrebbe 
dovuto essere impiegato per la conquista della assoluta supremazia aerea, poichè si ri- 
badiva il concetto, già ripetutamente espresso, che, il dominio dell'aria sulla Manica 
era condizione assoluta per l'effettuazione dell'impresa. 


Lo Stato Maggiore dell'Esercito presentò da parte sua tre punti fondamentali: 


I) il minimo assoluto di truppe da trasportare e sbarcare sulle coste inglesi era 


di 200.000 uomini; 


2) la prima ondata doveva essere di 100.000 uomini; la seconda doveva seguire 
entro 2-3 giorni; 


3) il fronte di sbarco doveva essere il più ampio possibile; gli sbarchi dovevano es- 


sere simultanei ed avvenire all'alba. 


Lo Stato Maggiore della Marina aggiunse le seguenti osservazioni: 


l) per ragioni nautiche il periodo più favorevole allo sbarco è circa due ore prima 
dell'alta marea; lo Stato Maggiore dell'Esercito richiede lo sbarco all'alba; la traversata 
non può essere effettuata in oscurità completa e occorre pertanto che ci sia almeno par- 
zialmente la luna; l'incontro di tali tre condizioni si può avere soltanto verso la terza 
decade di settembre; 


2) anche trovando tempo buono alla prima traversata, non si può essere certi che 
esso duri, e che la seconda ondata possa arrivare nel tempo voluto; 


3) occorre tener presente che la Flotta Britannica potrebbe gettarsi allo sbaraglio 
anche entro 3 campi minati e sotto i colpi dell'aviazione germanica, pur di tagliare le 
comunicazioni dei reparti sbarcati; 


4) dato il deficiente numero di trasporti disponibile, occorre tener presente che la 
seconda ondata potrebbe cominciare ad arrivare non prima di 48 ore dopo la precedente, 
e potrebbe essere completata anche entro 8-10 giorni. 
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La divergenza maggiore fra gli S. M. della Marina e dell'Esercito si ebbe quando 
si trattò di decidere l'estensione del fronte di sbarco. L'Esercito richiedeva una 
zona assai ampia onde poter disporre di larghe possibilità di manovra; i limiti erano de- 
terminati dalle due congiungenti Ostenda-Nord Foreland e CherbourgLyme Bay. La Ma- 
rina ritenne impossibile far fronte a tale richiesta, e propose di limitarsi al tratto 
Ostenda-Nord Foreland e Etaples-Beachy Head. La discussione venne portata davanti 


al Fihrer e si protrasse per parecchi giorni. Le richieste dell'Esercito vennero ristrette 
ad uno sbarco principale nel settore di Dover, contemporaneo ad uno secondario (quattro 
divisioni) il più ad occidente possibile della linea Le Havre-Brighton; inoltre una testa 
di sbarco avrebbe dovuto essere creata a Deal per agire sul fianco dello schieramento di 
Dover. Infine altre quattro divisioni avrebbero dovuto prender terra entro quattro giorni 
dal primo attacco. 


La Marina oppose nuovamente la propria impossibilità di far fronte a quel che l'Eser- 
cito considerava un minimo assoluto. 


Una seconda divergenza avvenne sulla questione della sorpresa tattica, che l'Eser- 
cito riteneva essere indispensabile, e la Marina affermava non essere raggiungibile, poiche 
il concentramento dell'imponente numero di uomini, di mezzi e di natanti non avrebbe 
potuto passare inosservato. 


Altra divergenza di carattere secondario si ebbe fra il Comando Supremo e il Co 
mando della Luftwaffe: questo riteneva necessario che paracadutisti e truppe aviotra- 
sportate non entrassero in azione che dopo l'occupazione delle teste di sbarco. mentre 
il Comando Supremo dispose che i paracadutisti dovessero agire contemporaneamente 
alla prima ondata proveniente dal mare. 

Il 10 agosto il Feldmaresciallo Von Brauchitsch presentò al Comando Supremo un 
memoriale nel quale affermava che l'attacco alle Isole Britanniche nelle condizioni det- 
tate dalla Marina sarebbe stato un tentativo pazzesco non giustificato dalla situazione 
militare. ]l Maresciallo Jodl aggiunse alcune considerazioni da parte sua. affermando 
che sarebbe stato più opportuno considerare altri sistemi per abbattere l'Impero Britan- 
nico; per esempio la conquista, in accordo con ltalia e Spagna, del Mediterraneo, me- 
diante l'occupazione di Gibilterra e dell'Egitto. La discussione continuò senza trovare via 
d'uscita. Il Comando Supremo propose un compromesso; lo sbarco sarebbe dovuto avve 
nire su di un fronte ristretto, appoggiato però da due sbarchi secondari. di quattro o cin- 
quemila uomini ciascuno, a Brighton e a Deal-Ramsgate; quest'ultimo sarebbe stato 
effettuato da paracadutisti. La Marina accettò le proposte; l'Esercito le respinse. richie- 
dendo assolutamente il passaggio da Le Havre a Brighton di quattro divisioni per mezzo 
di 70 piroscafi. La marina rispose accettando di portare da Le Havre a Brighton soltanto 
una parte delle 4 divisioni. L'Esercito rifiutò ancora; ma questa volta il Fiihrer tagliò 
corto, imponendo all'Esercito di sottomettersi alle necessità navali. Venne pertanto ac- 
cettato l’ultimo compromesso che naturalmente non soddisfaceva nessuna delle due Forze 
Armate. 

Per l'attacco principale fu scelta la zona di Brighton; venne preparata una opera- 
zione diversiva tale da far supporre al nemico la minaccia di uno sbarco in Scozia: una 
azione dell'in:r. Hipper e della corazzata Von Scheer nella zona del mare lslanda-Fu 
Cer avrebbe avuto lo scopo di attrarre verso il nord una parte delle forze navali britan- 
niche. Venne disposto e immediatamente iniziato il concentramento nei porti della Ma 
nica di 155 trasporti, per complessive 709.090 tonnellate, 1.722 chiatte, 471 rimorchiatori 


d'alto mare, 1.169 galleggianti a motore. 
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Nel frattempo aveva avuto inizio quella battaglia aerea che avrebbe dovuto dare alla 
Luftwaffe il dominio dell'aria. Il Maresciallo Görıng aveva poco partecipato alle discus- 
sioni relative al piano Seelöwe, poichè egli si riteneva certo di poter piegare la Gran 
Bretagna soltanto con la forza della Luftwaffe. Perciò il piano dell'attacco aereo ebbe un 
carattere assai più distruttivo che non adatto a spazzare via la R.A.F. dai cieli della 
Manica e ad assicurarsi la supremazia dell’aria. Nessun attacco venne effettuato siste- 
maticamente per demolire le linee di comunicazione, i depositi, gli aerodromi della parte 
meridionale dell'Inghilterra; gli attacchi ebbero sempre l'aspetto di bombardamenti mas- 
sicci contro città, industrie, ecc. In Germania il corso della battaglia era visto con otti- 
mismo esagerato, e la convinzione che gli inglesi avrebbero ceduto si faceva strada negli 
ambienti dell'Esercito e anche un po’ in quelli della Marina. Tuttavia la preparazione 
continuò intensa onde tutto fosse pronto per la metà di settembre. Il giorno !ll| di tale 
mese il Führer avrebbe dovuto impartire l'ordine di esecuzione per il giorno 24, ma 
il dominio dell'aria non era stato ancora affatto conquistato, e la decisione venne rin- 
viata al 14 settembre. A questa data Hitler espresse la sua fiducia nell’esito della bat- 
taglia aerea e rinviò ancora la decisione. La Marina fece allore presente che le condi- 
zioni favorevoli non si sarebbero rinnovate che il 15 ottobre, e pertanto era necessario 
rendere definitiva tale data; inoltre per diminuire le perdite abbastanza rilevanti dovute 
ai bombardamenti aerei, sarebbe stato indispensabile decentrare alquanto le unità con- 
centrate nei porti della Manica; in tal caso però sarebbero occorsi non più dieci giorni, 
ma almeno due settimane di tempo dalla data dell'ordine a quella dell'esecuzione. 

Hitler non autorizzò il decentramento ma dovette acconsentire allo spostamento di 
data, e dal quel momento si può dire che il piano Seelöwe sia stato messo in archivio. 
Nessun ordine specifico venne dato in tal senso, tuttavia da allora non se ne parlò più. 


il momento favorevole era definitivamente passato. 


Nel 1943, nel corso di una conversazione, il Führer disse che rimpiangeva di essersi 
lasciato convincere dalla Marina a non attuare il piano Seelöwe alla fine del 1940. Questo, 
afferma l'Autore, è contrario alla verità storica. Lo Stato Maggiore della Marina, fin dal 
primo momento fece presente i grandissimi rischi connessi con l'operazione, ma la con- 
siderò possibile sotto certe condizioni. Comunque, ritenne sempre che essa dovesse es- 
sere l'estrema risorsa alla quale ricorrere qualora tutti gli altri mezzi fossero falliti, e 
sotto la specifica condizione che la Luftwaffe avesse conquistato la assoluta supremazia 


sui cieli della Manica. 


Evidentemente Hitler, nel 1943 non ricordava bene, o non voleva ricordare come erano 
andati i fatti. Aver fatto presente che l'impresa era pericolosissima, non voleva dire che 
l'operazione non si sarebbe dovuta o potuta effettuare qualora fosse stato necessario. E' 
invece chiaro che il Fiihrer, messo di fronte ad una decisione di tale gravità, in un mo- 
mento nel quale la situazione militare era favorevolissima, la battaglia aerea dell’In- 
ghilterra presentava ancora buone prospettive, e la guerra sottoamrina diveniva di giorno 
in giorno più efficace, non abbia voluto lanciarsi nella pericolosa avventura ed abbia la- 


sciato cadere la questione. 


L'Autore conclude accennando che, qualora il tentativo fosse stato effettuato, la Ger- 
mania avrebbe dovuto tenere in iscacco le forze navali inglesi, assolutamente superiori, 
mediante una formidabile concentrazione aerea. Ciò avrebbe potuto riuscire oppur no; 
ma nella favorevole ipotesi che gli sbarchi fossero stati effettuati regolarmente, che le 
truppe avessero occupato 1 loro obbiettivi con perdite modeste, ci si può domandare 
come sarebbe stato possibile mantenere il collegamento fra le forze sbarcate e le basi 


di rifornimento, contro un nemico che disponeva di una flotta tanto superiore di forze 
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e decisa anche a sacrificarsi pur di tagliare le linee di comunicazione tedesche sulla 
Manica? 

Di fronte ai pericoli che l'impresa presentava è ovvio che nessuno, neppure il Capo 
della Germania nazista, si sia sentito il coraggio di prendere la decisione che avrebbe 
potuto anche risolversi in un disastro; si approfittò quindi del fatto che la Luftwaffe non 
aveva potuto ancora assicurarsi l'indispensabile dominio aereo per mettere definitiva- 
mente da parte il piano Seelöwe. 


M. M. 


LA TRIREME ROMANA (« Mitteilungen es Deutschen Archoelogie Institut », n. 59). 


Recentemente, dopo la parentesi provocata dagli avvenimenti degli ultimi tempi che 
hanno sconvolto ogni attività che non avesse attinenza con la guerra, si è manifestata 
una notevole ripresa degli studi dall'antico. 

Fra gli altri, l'argomento del remeggio e delle navi romane non ha mancato di essere 
oggetto di appassionate ricerche. A questta interessante questione due illustri studiosi har 
no particolarmente rivolto la loro attenzione: il sig. Bruhier ha affrontato il problema del 
remeggio, ed il sig. Krauss che nel n. 59 - !1944 del « Mitteilungen des Deutschen Ar- 
chaeologic Institut Roemische Abt. », pubblicato nel '1949, ha illustrato il monumento 
che nell'Isola Tiberina in Roma rappresenta il fianco sinistro della prora di una nave 
romana. 


ll primo presenta una originale soluzione del contrastato problema, offrendo per lo me- 
no una nuova via allo studio di esso, con l’idea di costruire dei banchi longitudinali su cu 
far sedere a cavalcioni i vogatori; il secondo, con precise misure rilevate attentamente 
sul posto, ricostruisce la nave romana nelle sue linee prodiere, dando la possibilità d 
farsi un'idea di quel che potevano essere quegli scafi nella loro realtà. 


ll sig. Bruhier principalmente considera come fonte del suo studio la bireme da corsa 
rappresentata in pittura nera nel vaso di Dipylon del British Museum ed il frammento 
del bassorilievo della trireme dell'Acropoli ateniese. Egli prende la sua idea dei banchi 
longitudinali ‘appunto dall'esame del disegno della bireme e poi la ricerca in una sua 


interpretazione del bassorilievo ateniese. 


LI 


L'osservazione del sig. Bruhier è originale ed interessante, anche se le argomenta- 
zioni che egli fa circa il disegno di Dipylon sul numero dei vogatori delle due file e 
sul numero dei remi e poi l’interpretazione del bassorilievo come sezione e non come 
vista esterna longitudinale si prestano a critica. Può infatti facilmente dimdstrarsi che la 
rappresentazione artistica del vaso di Dipylon, nella sua realistica stesura primitiva, può 
rispondere in pieno alla realtà, perchè, per l'inclinazione indicata dei remi, è possibile 
interpretare che appunto i vogatori superiori siano 19, che i vogatori inferiori siano X 
e che i remi sporgenti sotto la carena e visibili perchè non sovrapponentisi nella visuale 
siano 22. Può poi respingersi senz'altro l'idea che il bassorilievo riproduca una sezione 
perchè nessuna struttura o figura o elemento, in tutto o in parte, manca o è pleonastica 
per una rappresentazione di vista esterna; troppe invece risulterebbero quelle pleona- 
stiche o quelle mancanti per una rappresentazione di sezione. Tutto questo non vuo! 
dire che, anche respinta l’interpretazione di sezione per il bassorilievo, non si possa 


immaginare all’interno delle murate una sistemazione di vogatori in banchi longitudinali 
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come il sig. Bruhier propone. Anzi, il sistema dei banchi longitudinali può avere anche 
il benefico e previsto effetto di irrobustimento. 

Dopo aver presentata la sua idea, il sig. Bruhier passa a studiarne l'applicazione per 
una trireme di cui dà i disegni, per altro con la premessa che essi rappresentano solo una 
illustrazione dell'idea e non uno studio di realizzazione pratica, per la quale occorre natu- 
ralmente considerare dimensioni, forme, pesi, sviluppi strutturali ecc. che egli dichiara 
di lasciar da parte. Così basa ogni suo detto sulla ricostruzione della trireme già proposta 
dal Jal in «La Flotte de César», cadendo negli errori di questo circa la lunghezza e 
proporzione dei remi, (1) pure adottando la differentissima sistemazione dei vogatori 
che deriva dalla differentissima costruzione dei banchi. 


ponte di combaltimento. 


/ 


linea di galleggiamento 
CLI SIE 


Anema Decca Teireme A BancHi Longitudinai DEL Sie BRUHIER 


Quanto poi alla sezione maestra, il sig. Bruhier si discosta però dalle forme architet- 
toniche e marinare dello Jal e, per far posto ai vogatori, propone per la sua trirem- 
una forma allargatissima ed altissima dell'opera morta che risulta fortemente spropor- 
zionata rispetto all'opera viva che ha una larghezza al galleggiamento di soli m. 400 
ed una immersione di m. 1,95. Ne risulta uno scafo cui la sistemazione prevista di zavorra 
non basta a dare la dovuta stabilità positiva, e che è quindi marinarescamente irrealiz- 
zabile. Manca poi completamente aposticcio. 


(i) Cfr. «Le navi di Nemi» di Guido Ucelli, Libreria dello Stato, Roma 1950 (se 


conda edizione). appendice Tursini: note di architettura navale romana: esame critico 
di varie ricostruzioni proposte per le triremi. 
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Augura però che possa essere ulteriormente sviluppata l'originale idea e che, tenendo 
conto di quanto si rileva dalla giusta interpretazione dei monumenti e dei riferimenti 
letterari, e tenendo conto della evidente necessità nelle ricostruzioni di ottenere delle navi 
rispondenti a giusti requisiti architttonico — strutturali e marinarescai, sia possibile 
perfezionare secondo essa uno studio di trireme. 

Lo studio del Sig. Krauss, come detto, ci mette di fronte a una parziale ricostruzione 
in grandezza naturale della trireme come per lo appunto consente il mon-merto studiato. 

Questo monumento infatti, pur rappresentando solo la parte prodiera sinistra della 
opera morta di uno scafo, ha le seguenti dimensioni principali: lunghezza m. 9.200. 
altezza massima sul galleggiamento m. 3,585. L'andamento della linea d'acqua rilevata 
del galleggiamento ha portato il Sig. Krauss a svolgere un disegno dal quale risulterebbe 
già alla fine del simulacro una semilarghezza di m. 4,100 circa. Ma lo stess-. Sig. Krauss 
osserva subito che questo valore di larghezza forse è eccessivo, e che è da ritenersi 
inesatto di seguire senz'altro l'andamento delle giunture e della forma dei blocchi di 
marmo che costituiscono l'importante monumento, i quali appunto portano ad apprezzare 
la larghezza come indicata. 

Non potendo quì riportare tutti i precisi disegni, per i quali rimando alla pubbli- 
cazione originale, riproduco solo la terza sezione rilevata da prora. Si vede immediata- 
mente nelle proporzioni vere il reale aposticcio, già evidente in tutti i monumenii e in 
tutte le figurazioni, che dovevano avere le triremi romane: ‘aposticcio che quì cade 
a m. 1,555 sul gallegiamento e incomincia a m. 4,400 dalla prora. Si vede immediata- 
mente anche il corso rinforzato di cinta, a evidente protezione contro l'offesa dei rostri, 
Sı nota l'analogia risdontrabile col frammento del bassorilievo dell’Acropoli ateniese 
per l'aposticcio, quì sostenuto da mensoloni, e per i corsi rinforzati del fasciame. 

Manca pur troppo ogni elemento sicuro per la ricostruzione della parte più alta 
dello scafo. Il Sig. Krauss prevede un ponte superiore a m. 3,585 sul galleggiamento 
e quindi — cosa perfettamente logica — con un interponte di m. 2,030 rispetto al ponte 
dei vogatori che doveva trovarsi all'altezza dell'aposticcio. 

Manca anche pur troppo ogni elemento positivo sulla lunghezza totale e sulla lar- 
ghezza massima. Un ideale avviamento e continuazione della linea d'acqua di galleg- 
giamento indicata dal sig. Krauss, potrebbe portare a dare una lunghezza di circa 46 m. 
(m. 4,400 a proravia dell’aposticcio, m. 4,400 a poppavia dello stesso, m. 37,500 per 
l'aposticcio con 25 vogatori — 25 x 3 x 2 = 150 uomini — i cui scalmi siano distan- 
ziati di m. 11,50) ed una larghezza, come già detto eccessiva, di circa !12 metri. 

Ma queste sono illazioni. Per l'illustrazione delle quali rimando al perfezionamento 
del mio studio critico sulla ricostruzione delle triremi con il loro remeggio che, con di- 


segno più completo di quello già pubblicato nel 1940, riapparirà nella nuova edizione del 


libro « Le navi di Nemi » di Guido Ucelli. 


LA DOTAZIONE FARMACEUTICA DI BORDO NEGLI ORDINAMENTI NAVALI 
DAL XVI AL XVIII SECOLO (Col. Med. Prof. Giuseppe Pezzi, « Atti del Quarto 
Congresso Culturale e Professionale dei Farmacisti dell'Alta Italia », Pavia 17-18 mag- 
gio 1947; Pavia, Industria Grafica Pavese, '1949). 


Nella prima parte di questo lavoro l'A. tratta delle « Ordinanze » e leggi che 
obbligavano i capitani e i medici imbarcati a provvedersi della « cassa dei medica- 
menti », delle medicine cioè ritenute necessarie per ta prevenzione e la cura di tutte 
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ie infermità; nella seconda, della « Farmacopea » vera e propria, cioè della qualità 
e composizione dei medicinali e delle varie specie di ferri chirurgici che dovevano 
essere imbarcati e controllati prima della partenza del vascello. 

L'A. trae le notizie da numerose fonti: inventari di legni della Marina Ponti- 
ficia e Toscana; documenti navali esistanti nelle Biblioteche Universitarie di Genova 
e Venezia e documenti esistenti nella Biblioteca Centrale del Ministero della 
Marina. 

Qualche cenno, sia pur vago, sull'uso di medicamenti a bordo si trova già 
nelle antiche « Leggi di Oleron » compilate per ordine di Eleonora di Guyenne nel 
XII Sec.; qualche altro si legge nel « Consolato del Mare», raccolta di leggi marit- 
time pubblicate anteriormente al XIII Sec, 


Molteplici regolamenti ed ordinanze si hanno invece nei secoli seguenti: essi 
riguardano l'igiene, il vitto dei marinai e l'obbligo fatto ai comandanti di sommini- 
strare i medicinali alle ciurme (fuorchè per i mali venerei); vedansi, ad esempio, 
le « Deliberazioni della Lega A.aseatica » del 1530, l'« Ordinanza » di Lubecca 
del 1542 ed il « Codice Marittimo » di Federico Il di Danimarca del 1561. 

Fin alla metà del ‘500 erano i capitani che assumevano in servizio, a lor piaci- 


mento, i medici per una data spediziane. 


Dopo quella data i medici vennero invece imbarcati in servizio continuativo 
con proprie prerogative, doveri e diritti. 

Da allora si hanno i primi « Ordinamenti » e le prime « Istruzioni » sull’ob- 
bligo di imbarco dei medicinali a bordo, sulle qualità dei medicamenti e eul modo 
di distribuzione. 

ll primi statuti e Costituzioni riguardano la Marina Toscana, la Marina Ponti- 
ficia e la Marina Veneta e risalgono rispettivamente al 1585, al 1588 ed al 1592. Per 
la Marina Francese invece, le prime notizie tramandateci dal gesuita Padre George 
Fournier, nella sua « Hydrographie » sono alquanto posteriori: risalgono al 1643. 


Per la Marina Toscana si sa che vi era una Spezieria mel Bagno delle Galere, 


Gli ordini per le marine suddette erano che «i medicamenti si diano solamente 
a quei Cavalieri, soldati et marinai che si amaleranno et saranno amalati su le ga- 
lere, ma quando sono nei porti se li devono provvedere loro, eccetto quelli feriti 
in qualche fattiane; ma quelli che pigliano il mal franzese non sia dato loro medica- 
mento delle galere », 


Per la Marina Genovese esiste nella biblioteca Universitaria di Genova un ma- 
noscritto intitolato « Codice delle Serenissime Galee »: tale manoscritto contiene gli 
statuti emanati dal Magistrato de’ Provvisoti delle Galere dal 1592 al 1661. In essi 
sono indicati i requisiti morali e scientifici richiesti per l'assWnzione in servizio dei 
medici e degli speziali: il documento ci rivela quale importanza fosse attribuita al 
compito del Farmacista e. con quale attenzione e con quale cura si provvedesse alla 
sua scelta. Egli veniva eletto per tre anni (speciaro navale), salvo ad essere con- 


termato nella carica dopo tale periodo. 

Un paragrafo riguarda la composizione e l'amministrazione dei medicamenti a 
bordo delle Galere. 

Seguomo le « Ordinanze » per la Marina Francese previste dalle leggi emanate 
nel 1684 da Luigi XIV e ampliate nel 1689 dallo stesso re. Le prime ordinanze 
inglesi risalgono al 1703. Vengono poi le « Istruzioni », assai interessanti, del 1750 
del Granduca Francesco di Toscana, Imperatore d'Austria: il farmacista navale do- 
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veva avere un quadernetto per ogni galera dell'Armata: scriveva la nota dei medi- 
cinali richiesti e imbarcati: le revisioni venivano fatte nella Spezieria ogni sei mesi 
da parte del magistrato. 

Ma già verso la fine del ‘700 si registrano uguali leggi nelle Marine Sarda e 
Siciliana. 

Gli ordini per procedere all’inventario della dotazione farmaceutica di bordo e 
della Spezieria provenivano dalla maggiore autorità, il Luogotenente Navale 
imbarcato sulle galere. L'A. nel suo lavoro, riporta l'inventario pel « ger- 
vitio di ammalati » in una galera del tipo padrona della Marina Pontificia, ed una 
nota dei medicamenti consumati a bordo di una galera Capitana in un e viaggio 
di corso » durato ciica venti giorni. Seguono la « Farmacopea » e la nota dei ferri 
chirurgici in uso alla metà del "600 sui vascelli francesi; quindi l'elenco completo 
di medicinali che la Spezieria del Bagno imbarcava sulle Galere della Marina To- 
scana fino alla metà del XVIII Sec. E' riportata poi la « Farmacopea Navale » d'ob. 
bligo sui vascelli di S. M. Siciliana come si legge nel bel volume del medico na- 
vale Filippo Baldini « La sanità dè Naviganti » (Migliaccio, Napoli 1789), e infine 
la « dotazione farmaceutica » di una goletta della Marina Siciliana nel 1792; dota- 
zione confermata e resa obbligatoria da Ferdinando I con « Ordinanza » del 1823. 
cioè nello stesso periodo in cui analoghe disposizioni venivan prese dai Re di Savoia 
per la bella e bene organizzata Marina Sarda. 


Scienza e Tecnica 
a) - Navigazione, Oceanografia, Meteorologin. 


CONTRIBUTI DEL RADAR ALLA METEOROLOGIA (Giuseppe Cena, «Rivista di 
Meteorologia Aeronautica », 1949, n. 1). 


Dopo una sintetica ma chiarissima esposizione del principio di funzionamento 
del Radar e dei tipi di indicatori più usati (tipo A, tipo J, tipo P.P.I., tipo R.H.L., etc.) 
l'autore illustra dettagliamente il largo impiego del Radar stesso nel campo delia 
Meteorologia. 

Inutile dire che anche in questo campo, come in moltissimi altri, gli inglesi e 
gli americani, ma soprattutto i secondi, hanno affrontato il problema senza eco- 
nomia di personale, mezzi e denaro onde raccogliere un abbondante materiale in- 
formativo atto ad una esatta interpietazione delle informazioni Radar. 


Essenzialmente ıl Radar può fornire indicazioni relative a 
l) venti in quota 
2) localizzazioni delle perturbazioni 


3) misure sulla pioggia. 


1. - E° evidente che la determinazione della posizione mediante Radar di un 
palloncino pilota munito di riflettore angolare (quattro triedri trirettangoli) o a stel 
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la (tre dipoli in mezz'onda incrociati a 60°), rispetto a quella ottica, presenta l'enorme 
vantaggio di essere possibile anche con visibilità nulla e, a pari visibilità, con ben 
altra portata. Nè è necessaria alcuna ipotesi semplificativa (velocità di salita del pal- 
loncino nota e costante). Rispetto al sistema radiogoniometrico presenta il vantaggio 
di non avere bisogmo di un trasmettitore sul palloncino ma, anche, lo svantaggio di 
non potere seguire il palloncino stesso attraverso nubi cariche di pioggia o temporali. 
Con questo sistema si eseguono determinazioni del vento fino a 30 Km di quota, 
con distanze del palloncino fino a 60 Km. ll metodo diventa erroneo per elevazioni 
inferiori a un ceto angolo minimo (dipendente dalla frequenza usata) a causa della 


riflessione del suolo. 


2. — Impostata l'equazione del Radar conformemente alla teoria della dif- 
fusione e nelle limitazioni poste dal Rayleigh, con l'ipotesi di assenza di attenua- 
zione e di fascio interamente intercettato, si osserva che per rilevare zone di piog- 
già debole e nubi, il Radar dovrebbe avere, tra l'altro, piccola lunghezza d'onda, 
notevole durata d'impulso, elevata potenza di picco. La potenza ricevuta è, inoltre, 
inversamente proporzionale al quadrato della distanza se il fascio è interamente 
intercettato (altrimenti alla quarta potenza della distanza e alla sesta potenza, an- 
zichè alla quarta, della lunghezza d'onda). Per queste ragioni, a grande distanza 
essendo rilevabile soltanto la pioggia più forte, i contorni della pertubaziohe saranno 
ritratti poco fedelmente, e l'estensione apparente aumenterà al descrescere della 
distanza. 

Sempre dalla detta equazione appare l'importanza del termine Na (N numero delle 
gocce per unità di volume e a raggio di una goccia) termine che rappresenta la riflettività 
delle gocce e variabilissimo da tipo a tipo di nube (da 2,7 x 10—!7 a 14,79 x 10—17) 
e da tipo a tipo di pioggia (da 0,07 x 10-10 a 2,2 x 10—19. L'autore riporta una 
tabella calcolata da Wexler e Swinglie) dalla quale appare come una pioggia mo- 
derata a 100 Km fornisce una eco maggiore delle nubi a 0,1 Km (solitamente non 
rilevabili nemmeno se sopra la stazione Radar). 

Tuttavia, quando le nubi sono all'avanguardia di pertubazioni con pioggia, esse 
possono divenire visibili e ciò è segno che le gocce si avvicinano a quelle di pioggia. 

Il Radar rivela quindi i casi di pioggia imminente da nubi visibili. 

La neve, pur avendo i fiocchi una dimensione maggiore delle gocce, è meno ri- 
flettente della pioggia e ciò sia per la minore costante dielettrica che per il minore 
contenuto di acqua (a pari volume). Ne risulta una minore distanza massima di 
Crservazione. 

Circa la portata di avvistamento l'autore ricorda la lieve curvatura del raggio ir- 
radiato o, addirittura, la formazione dei « canali » allorchè l'indice di rifrazione do- 
vuto all'umidità varia, nei due casi, lievemente e rapidamente. Evidentemente nel caso 
di formazioni dei canali si hanno portate eccezionalmente grandi. La portata nel- 
l'atmosfera viene influenzata notevolmente dalla frequenza usata a causa, oltre al 
resto, dell'esistenza di bande di assorbimento soprattutto del vapore acqueo e dell'ossi- 
geno. Così per il vapore acqueo si hanno due bande negli intorni di 0,17 cme 
di 1.33 cm mentre per l'ossigeno se ne ha una nell'intorno di 0,5 cm. 

L'attenuazione prodotta dalla pioggia deriva dalla diffusione e dall’assorbi- 
mento da parte delle gocce e dipende dall'intensità della precipitazione e dalla distri- 
buzione delle dimensioni delle gocce cosicchè può essere visibile, ad una certa distanza, 
una pioggia forte non una moderata o leggera. A distanze molto forti, comunque, 
una pioggia forte è rilevabile solo a condizione che sia a quota sufficientemente ele- 
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vata, Interessante il fatto che, essendo il rapporto Potenza ricevuta/Potenza impulsiva 
irradiata funzione di Naf, una pioggia moderata fornisce un segnale di ritorno più 
intenso della pioggia leggera, fino ad una ceita distanza, a motivo del grande Nas 
mentre, a distanze maggiori (per à = 3,2 cm ciò avviene a 75 km), a causa della 
maggiore attenuazione, la pioggia leggera dà un segnale più forte. Per le stesse 
ragioni la pioggia forte dà un segnale più forte fino ad una certa distanza e 
minore oltre (per } = 3,2 cm a 10 Km). Poichè Pr/Pt dipende nan solo da Na 
ma anche dall'inverso di }! è evidente che, a parte la maggiore attenuazione, 
a pari Pt si ha una Pr 100 volte maggiore con ) = 3,2 cm rispetto a A = 10 cm. 


Ne consegue che, giuocando su Naë e su 7, radar da 10-12 cm sono più idonei 
per rivelazione di pioggia attraverso stiati considerevoli di pioggia mentre in caso 
Contrario convengono radar da 3-6 cm. 


3. - Approfittando della proporzionalità tra rapporto Pr/Pt e a si sono potute 
misurare le velocità di caduta della pioggia. Si è trovato infatti che, indicando con Z 
fa sommatoria delle seste potenze dei diametri delle gocce contenute nell'unità di vo- 
lume e con R l'intensità di caduta della pioggia la potenza ricevuta è all'incirca 
proporzionale a Z (precisamente a Z e ad R°. Se, quindi, è possibile determinare 
per un dato temporale il valore di Z in base all'intensità di Pr, è anche possibile 
determinare l'intensità di caduta R della pioggia. 


« Il radar offre quindi possibilità non soltanto di rivelare centri di uragani. 
temporali, rovesci e delle particolarità di precipitazione connesse con fronti e con linee 
di groppo ma anche possibilità come strumento meteorologico quantitativo (contenuto di 
liquido o solido di nubi oppure quantità di acqua precipitata sopra una piccola 
regione) ». Usando un radar con P.P.l. e uno con R.H.L. si è visto (in Florida e nei 
mesi estivi) che quando l'eco della nube supera i 12.000 metri l'intensità di caduta 
supera 5 mm in 5 minuti. Risulta estremamente interessante il fatto che può essere 
tracciata una curva di taratura del radar nella quale la quantità di acqua depositata 
sulla zona è in relazione al volume medio dell'eco moltiplicato per la durata in 
minuti della pioggia. Si è, inoltre, osservato che il volume di nubi posto oltre una 
certa altezza (12.000 metri in Florida, per precipitazioni di massa estive) non in- 
fuisce sensibilmente sulla quantità di acqua caduta. 

E' evidente che tali risultati possono essere dipendenti dalla stagione, dalla 
regione, dal tipo di radar „etc. 


L'autore dà anche cenni sugli studi effettuati, a mezzo Radar, circa la strut- 


tura e circolazione dei temporali; studi che hanno dato un notevole contributo alla 
conoscenza di quei fenomeni fino a poco tempo addietro imperfettamente conosciuti. 


Concludendo, dall'articolo appare la fondamentale importanza dell’utilizzazione 
del 1adar anche nel campo meteorologico e viene inoltre messo in risalto come fat- 
tori meteorologici possano influire sulla ricerca Radar essendo possibile che: 

a) una piccola nube, sia scambiata per un bersaglio; 


b) un bersaglio sia nascosto in zone temporalesche; 


c) la eco di un bersaglio sia attenuata, fino a scomparire, da una zona tem- 


poralesca interposta e ciò tanto più quanto più è elevata la frequenza (aumento de! 


l'attenuazione) 


E. P- 
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NORTH ATLANTIC WEATHER STATIONS (William O. Foss, « U.S.N.I.P. », 1950, 
vol. 76, n. 2). 


L'idea di stazioni meteorologiche nel Nord Atlantico ebbe una concreta realiz- 
zazione nel settembre 1946 a Londia allorchè fu firmato il relativo accordo tra i 
membri dell'Organizzazione Internazionale dell'Aviazione civile. 

Prima della ll guerra mondiale „notizie circa le condizioni atmosferiche sul- 
l'Oceano erano trasmesse dai transatlantici in navigazione, Ma a parte il fatto che 
tali notizie non pervenivano con la necessaria regolarità, esse ‘riguardavano la su- 
perficie del mare e quindi erano di scarsa utilità per gli aereoplani naviganti tra i 
1500 e i 6000 metri di quota, 

Con la guerra la necessità di notizie meteorologiche divenne sempie più im- 
periosa per l'aumentato transito di aerei americani verso la Gran Bretagna. Perciò 
il Presidente Roosevelt dispose un primo seivizio, effettuato da Cutters della Guar- 
di: Costiera con personale e strumenti dell'Ufficio Meteorologico, stanzionati tra Ber- 
muda e le Azzorre. 

Queste prime due stazioni vennero aumentate a 4 nel 1943, a 8 nel 1944, a 20 
nel 1945, di cui 12 operavano per conto degli S. U. e 7 per conto della Gran Bretagna. 

Nei primi del 1946 con la smobilitazione, il servizio fu ridotto a 4 stazioni ma 
l'aumento prodigioso del traffico aereo di questi ultimi anni impose di riprendere 
immediatamente in esame il problema. 

Così nel settembre dello stesso anno l'organizzazione fu concietata tra i membri 
dell’Organizzazione sopradetta. L'accordo doveva scadere nel giugno 1950, ma è 
già stata prorogata la sua validità per altri tre anni. 

Attualmente questo servizio è espletato da 12 stazioni che con l’entrata in vigore 
Cella proroga saranno ridotte a 10. Esse presteranno servizio nei punti e per conto 
degli stati riportati nella seguente tabella. 


Punto A 62°00 N ( Olanda 

33°00 W ( Stati Uniti 

» B 56°30 N \ Canada 
51°00 W Í Stati Uniti 

» C 52°45 N Stati Uniti 

35°30 W 

» D 44°00 N Stati Uniti 
41°00 W 

» E 35°00 N Stati Uniti 
48°00 W 

» H 36°00 N Stati Uniti 
70°00 W 

» I 59°00 N Gran Bretagna 
19900 W 

» J 52°30 N Gran Bretagna 
20°00 W 

» K 45°00 N Francia 
16°00 W 

» M 66°00 N Norvegia 


02°00 E 
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Si stima che la spesa complessiva di questa rete di stazioni si aggiri sui 17 mi- 
lioni di dollari all'anno. 

Le osservazioni meteorologiche dei cutters della Guardia Costiera vengono tra- 
smesse alla stazione radio della Guardia Costiera e da questa all'Ufficio Meteorologico 
L'Ufficio Meteorologico accentra le notizie dall'Organizzazione Internazionale e ne cura 
la diffusione agli aeroporti per la compilazione delle mappe meteorologiche. 


Le trasmissioni delle stazioni sono di tre tipi: raobs, pibals e rawings. 


Le raobs (radiosonde) sono misurazioni di temperatura, pressione e umidità in 
quota, Esse sono ottenute a mezzo di un apparecchio radio, appeso a un piccolo pallone 
libero, il quale trasmette automaticamente i dati sopradetti alla stazione. Le osserva- 
zioni sono fatte giornalmente alle ore 0300 e 1500 T. G. 


Il pibals (pilot balloons) sono misurazioni di direzione e forza del vento in quota. 
Esse sono effettuate a mezzo di un piccolo pallone che sale liberamente traguardato 
da una teodolite che misura di minuto in minuto gli angoli verticali e orizzontali rife- 
rendo questi ultimi a contemporanea lettura di bussola. 


I rawins (radar sono anch'essi misurazioni di direzione e forza del vento in quota 
effettuati seguendo col radar un palloncino di nota velocità ascenzionale. 
Le osservazioni del vento in quota sono trasmesse dalle stazioni alle 0300 0909 


1500 2100 T.G. 


La navi stazioni meteorologiche hanno inoltre equipaggi addestrati al recupero 
dei naufraghi: espletano servizi di radiofari; eseguono ascolti continui su onde di soc- 
corso; effettuano misurazioni radiogoniometriche. 

Come si vede queste navi equipaggiate per le osservazioni meteorologiche svolgono 
una multiforme attività di indiscussa utilità e ciò sta a dimostrare quali e quanti bene- 
fici si possano conseguire da una effettiva cooperazione tra le nazioni. 


Ace 


b) - Costruzioni navali (ingegneria navale in genere, unità di superficie, unità 
subacquee). 


GERMAN AND JAPANESE BATTLESHIPS (Oscar Parkes, «Engineering », 1989. 
n. 4357; 5 agosto 1949, n. 4358). 


Nel congresso della Institution of Naval Architects, tenutosi a Edimburgo dal 28 al 
30 giugno u.s., è stata letta una memoria riguardante le navi da battaglia tedesche e 
giapponesi. Ìn essa sono contenute molte interessanti notizie e molti particolari, basati 
sulle informazioni avute da inglesi e americani durante l'occupazione della Germania. 

Si ritiene cosa assai utile riassumere per i nostri lettori queste notizie e questi dati. 
che, se pur i1etrospettivi, interessano tanto dal punto di vista storico che dal punto di 


vista della tecnica navale e possono costituire sempre fonte di utili insegnamenti. 
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Com'è noto, quando nel 1936 venne a scadere il trattato di Washington, e quindi 
venne a cadere la limitazione sulla costruzione di navi da guerra, si addivenne ad un 
nuovo trattato fra gli Stati Uniti, la Gran Bretagna e la Francia, con il quale si limitava 
a 35.000 tonnellate il massimo dislocamento delle navi da battaglia, con armamento di 
cannoni non eccedente il calibro di 356 mm. Ma a tale trattato non aderirono nè il Giap- 
pone, nè la Germania: e quindi, mentre la Gran Bretagna iniziava la costruzione delle 
sue n.b. ‘armate con cannoni -da 356, le altre nazioni costruivano invece navi da battaglia 
con armamento di maggior calibro: così, la Germania nel !1936 iniziava la costruzione 
della Tirpitz armata di cannoni da 381, l'Italia impostava la Vittorio Veneto armata con 
lo stesso calibro, e il Giappone addirittura salì al calibro di 456 mm., con le più grandi 
corazzate costruite nel mondo. 

La memoria tratta inizialmente delle navi da battaglia germaniche, della classe 
« Bismarck ». 

Com'è noto, le due unità di questo tipo (Von Tirpitz e Bismarck) furono completate 
durante la guerra. La Bismarck impostata nel cantiere Blohm e Voss di Amburgo nel 
luglio 11936, venne varata il 14 febbraio 1939 ed ultimata nell'agosto 1940. La Tirpitz fu 
iniziata nell'ottobre ‘1936, nell’arsenale di Wilhelmshaven, varata il 1° aprile 1940 e ulti- 
mata nel febbraio ‘1941. 

L'armamento principale (fig. 1) di queste due navi (8 cannoni da mm. 381) è stato 
raggruppato in quattro torri binate, due a prora e due a popp.a a differenza delle navi 
precedenti della classe « Scharnhorst » che avevano tre torri binate. Nell'articolo è messo 
in evidenza questo ritorno della Germania alla sistemazione di torri binate, in un periodo 
di tempo in cui la Gran Bretagna e la Francia montavano torri quadruple, e gli Stati 
Uniti, l’Italia e il Giappone, torri trine; e sono riportati i noti argomenti che militano 
a favore dell'una e dell'altra tendenza, e cioè, da un punto di vista costruttivo, vantaggio 
a favore delle torri multiple in quanto si realizza una economia di peso, di spazio di 
ponti e di volume di depositi munizioni, con ulteriori benefici risultanti dalla minore 
estensione del ridotto corazzato, vantaggio contrastato però dal grave pericolo di messa 
fuori combattimento contemporanea di tutti i cannoni di una torre, in caso di avaria 
alla torre stessa. 

Sembra che la sistemazione in torri binate sia stata seguita dalla Germania per tra- 
dizione risalente alle costruzioni dell'altra guerra, dalla quale i costruttori germanici si 
erano scostati per necessità durante il periodo 1926-1934, dovendo armare il più possi- 
bile navi il cui dislocamento era limitato dalle condizioni dei trattati. 


Le dimensioni principali della Bismarck sono qui riportate, unitamente con quelle 


delle navi da battaglia delle altre nazioni: 


BISMARCK | VITTORIO V. KING oeonce WASHINGTON | RICHELIEU 


E aa 


Lunghezza f. t. m. 252 236 221,5 222 245 
larghezza » | 36 | 32,4 31,4 32,8 35,2 
immersione » | 96 ` 8,55 8,5 8,15 8,1 
dislocamento ean 42.000 35.000 35.000 35.000 35.000 
immersione m. ! 10,5 9,3 — 10,7 10,7 
dislocamento Ione, 51.000 45.572 44.500 42 000 48.500 


| 
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La Bismarck e la Tirpitz avevano la coperta continua da prora a poppa, con rialza- 
menti a propra e a poppa e con un conseguente bordo libero a prora di m. 8,25, al centro 
di m. 4,60 e a poppa di m. 5,95. 

La prua è notevolmente slanciata ed ha il piede a bulbo. 

Vi sono due timoni. 

La larghezza massima cade esattamente a metà lunghezza e viene subito rastremata 
sia verso prora che verso poppa, a differenza di quanto avviene sulle supercorazzate giap- 
ponesi che hanno invece un corpo centrale cilindrico. 

La compartimentazione generale della nave non offre nulla di diverso rispetto alle 
usuali norme seguite da tutte le marine; vi è da notare solo la presenza di numerose porte 
nelle paratie stagne sui ponti di corridoio e di batterie. 

L'altezza delle torri sul livello del mare è la stessa per le 2 estreme (torri Il e 4) e 
precisamente m. 8.70; analogamente, per le due torri centrali (2 e 3), l'altezza è la me- 
desima ma diversa ovviamente dalla precedente, e cioè m. 111,40. 

Il che porta ad un più facile controllo della direzione del tiro. 

L'elevazione massima delle artiglierie principali era di 45°, alla quale corrispondeva 
una gettata massima di 37.600 metri. Per ogni cannone erano previsti 108 proiettili. 

Le torri hanno gli spigoli superiori tagliati obliquamente a 45°, per un terzo circa 
dell'altezza, ai lati, sulla fronte e posteriormente: in tal modo è stato ottenuto un con- 
siderevole risparmio di peso, potendo fare il tratto inclinato di grossezza minore senza 


diminuire il potere protettivo. 


Le grossezze delle piastre delle torri risultano: 


piastre frontali verticali . . . Le ++ mm. 356 
piastre frontali inclinate ././././.......... » 178 
piastre laterali verticali LL... » 218 
piastre laterali inchnate . . a a a a a » 150 
piastre posteriori verticali . . 2 a a a a a a a. » 318 
piastre posteriori inclinate . . . 22a aaa aan” > 178 
piastre del cielo . . 0 a a a a aaa 127 


I ridotti circolari delle artiglierie principali hanno una grossezza di mm. 343 sopra 
il ponte di coperta e di mm. 218 sotto coperta e dentro il ridotto corazzato. 

L'armamento secondario è costituito da 12 cannoni da mm. 159 suddivisi in 6 tor- 
rette binate, situate nella zona centrale della nave, 3 per lato; le torrette hanno piastre 
della grossezza di mm. 42. 

Le torrette prodiere sono sistemate più internamente, in modo da consentire il tiro 
per chiglia verso prora di 8 cannoni. 

Questi cannoni hanno soltanto compito anti-nave, e non antiaereo, ed hanno un'ele- 
vazione di 45° con una gettata di 25.050 metri. 

Le munizioni sono state previste in ragione di 105 colpi per cannone. 

Per quanto riguarda l'armamento antiaereo, si è verificato sulle n.b. germaniche 
quello che si è verificato su tutte le corazzate delle altre nazioni. e cioè un pragressivo 
incremento e miglioramento „a mano a mano che l'esperienza di guerra rendeva neces- 


saria una più efficace difesa contro la sempre crescente pericolosità degli attacchi aerei. 
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Entrambe le navi avevano 16 cannoni da 105 in complessi binati, posti sul ponte 
delle sovrastrutture; elevazione massima 70°, gettata massima m. 15.500. 

ll Bismarck aveva inoltre 16 mitragliere da 20 mm. in complessi quadrupli, 12 in 
complessi binati e 8 in impianto singolo. 

Sul Tirpitz, invece furono ulteriormente sistemate complessivamente 70 mitragliere 
da 20 mm., di cui 44 in complessi quadrupli, :16 in complessi binati. e 10 in canna sin- 
gola. Inoltre, vi erano 2 complessi quadrupli di queste mitragliere, che erano sistemate 
a poppa soltanto durante la permanenza in porto. 

Il solo Tirpitz, infine, aveva due complessi quadrupli di lanciasiluri da 533 mm. © 
stemati a poppa. 


Ciascuna nave portava quattro aerei, situati in una aviorimessa sistemata a poppan 
della seconda torre. 

Prima di dare qualche dettaglio circa la protezione, l’autore ricorda come il Bismarck 
rimase a galla anche dopo aver incassato, dal 24 al 29 maggio 1941, 3 colpi da 3i, due 
siluri da aereo, due siluri da c.t., ed un siluro da 627 mm. da parte del Rodney; e i 
infine affondato da un ulteriore siluro da ciascun lato, da parte del Dorsetshire. 

La sezione maestra del Bismarck presentata dall'autore è quella risultante dalla fig. 2 


mm et.5 


Locale Calda:e 


i 


(Da l Faina 


La cintura corazzata, della grossezza di mm. 320, sı estende per m. 2,44 sopra e st: 
il galleggiamento di pieno carico. 
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Superiormente alle suddetta cintura, in corrispondenza del ponte principale, la pro- 
tezione laterale ha una grossezza di '146 mm. 

La protezione orizzontale del ponte superiore è costituita da mm. 50 al centro e 
mm. 82 ai lati, mentre il ponte principale ha una grossezza di mm. 82 al centro, e 
mm. 106 ai lati, in corrispondenza dei locali dell'apparato motore, mentre in corrispon- 
denza dei depositi munizioni tali valori sono aumentati a mm. 102 e a mm. 1121 
rispettivamente. l 

La macchina del timone ha una protezione orizzontale di 110 mm. 

Il torrione ha una grossezza di mm. 353 ed è costituito da piastre al Cr. Ni., con 
un tubo di camunicazione con la zona sotto il ridotto corazzato. 


La protezione subacquea è costituita da una paratia stagna interna della grossezza 
di mm. 45, posta a m. 5,30 dalla murata. 


Il peso totale della corazzatura è di 17.510 tonnellate. 


A parere dell'autore, la notevole capacità incassatrice dimostrata dal Bismarck deve 
essere ricercata, più che in un particolare sistema di suddivisione, che non si scosta dagli 
schemi ordinari, piuttosto in un particolare alto grado di resistenza del materiale delle 
corazzate, nonchè nella eccezionale larghezza che ha permesso di sistemare la paratia 
parasiluri a ben m. 5,30 di distanza dalla murata, unita ad una minuta suddivisione dello 
scafo, L'altezza metacentrica, secondo fonte germanica, era non meno di 4 m. valore 
assai alto, anzi, secondo quanto è noto, il più alto per navi da guerra, essendo solo stato 
superato dai monitori statunitensi della classe « Miantonomoh » del :!1863, la cui altezza 
metacentrica raggiunse m. 4,55. 


Per quanto riguarda l'apparato motore, secondo le informazioni tedesche, la Bismarck 
e la Tirpitz erano le prime navi germaniche aventi propulsione turbo elettrica. 


Avevano 3 assi, con tre turbine Brown-Boveri e .12 caldaie Wagner. 
Potenza totale !150.000 Cav., velocità di progetto 29 nodi. 
Raggiunsero 30.9 nodi con un dislocamento di 60.000 tonn., sviluppando :163.000 cav. 


Percorrenza: :10.000 miglia a 23 nodi, con 45.000 Cav. di potenza, con 6.000 tonnel- 
late di combustibile. Secondo notizie di fonte germanica. queste cifre ‘andrebbero così 


modificate: 10.000 miglia a 19 nodi con 7.654 tonn. di combustibile. 


Equipaggio: in tempo di pace 1.988 uomini compresi gli ufficiali; in tempo di guerra 
2.200 uomini compresi gli ufficiali. 


La memoria passa successivamente a trattare delle supercorazzate giapponesi Musashi 
e Yamato (figg. 3, 4, 5). 

l'autore premette che la tecnica costruttiva navale dei giapponesi ha sempre co- 
piato quella degli inglesi e dei francesi, presso i quali erano inviati a studiare gli al- 
lievi giapponesi fino al |1928. Ma dopo tale data 1 giapponesi fecero da sè, e il segreto più 
assoluto circondò le loro costruzioni navali. 

E l'autore osserva che oltre ad alcune bizzarre originalità, come il ponte di comando 
a pagoda e i ponti ad andamento ondulato, la concezione della protezione corazzata fu 
effettuata con arditezza ed iniziativa. 

Un effetti, guardando i disegni allegati alla memoria salta subito all'occhio come í giap- 


ponesi in queste navi abbiano provveduto ad una difesa con piastre da mm. 50 e 75. 
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del fondo della nave. E' questo il primo esempio, a quanto ci risulta, di una simile ini- 
ziativa, realizzata su grandi navi, in quanto la difesa del fondo della nave era stata 
fino ad ora affidata alla compartizione mediante il doppio e triplo fondo. 

I giapponesi invece. a quanto risulta dai disegni, hanno costituito, con il suddetto 
fondo protetto, con le corazze di murata (poste inclinate all'interno come sulla nostra 
Vittorio Veneto), con il ponte corazzate soprastante, e le traverse corazzate, (pure 
inclinate verso l'interno), una scatola corazzata completamente chiusa, anche del basso. 
nella quale hanno raccolto l'apparato motore e i depositi munizioni, ponendola poi dentro 
lo scafo galleggiante. Concezione che effettivamente segna un punto di originalità e di 
progresso verso la più efficace protezione della nave. 

Ritornando ai dati contenuti nella memoria, risulta che il progetto delle Yamato 
è stato inziato nel 1934 e la loro costruzione iniziata tre anni dopo. Furono ultimate 
nel ‘1941, poco prima dell'inizio delle ostilità, e successivamente modificate  nell’arma- 


mento a.a. 


I dati dimensionali risultano: 


263 


lunghezza fuori tutto Lode de a SE A 
lunghezza fra le Pp... 0.0.0... » 243.8 
larghezza al galleggiamento . » 36.9 
larghezza in coperta » 38.7 
immersione in pieno carico. . ....0.. ; » 10,8 
dislocamento standard . . . ..... 0.0... +. tonn. 63.000 
dislocamento alle prove . . 0.0.0... . » 69.935 


dislocamento in pieno carico . 0.0.0... » 72.00 
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L'alto valore del rapporto È pari a 6,6, e la elevata lunghezza stanno a denotare 


il desiderio di raggiungere una elevata velocità senza eccedere troppo nella potenza 
motrice. 


La linea dei ponti ha un andamento ondulato, secondo l'andamento del sistema on- 
doso esterno, rialzato sulla prora e verso il centro e abbassantesi leggermente verso poppa. 
La prora è rialzata, dice l'autore, per necessità di tenuta al mare: l'altezza del bordo 
libero della zona centrale è determinata dagli attributi di stabilità e galleggiabilità che 
si sono voluti dare alla nave: per quanto riguarda la poppa, è usanza farla più bassa 
possibile in relazione alla posizione delle torri. Talchè, fissate, queste tre altezze, i pro- 
gettisti giapponesi le hanno riunite con una linea rettilinea e leggermente inclinata, dando 
luogo ‘all'andamento dei ponti sopradetto. 


La prora fortemente slanciata e il bulbo nella zona subacquea della prora sono novità 
rispetto alle consuetudini costruttive giapponesi. 


La prua così slanciata permise di ottenere un buon angolo di penetrazione delle 
linee d'acqua in corrispondenza del bulbo, e la conseguente maggior lunghezza sembra 
che abbia dato un beneficio nella resistenza all'avanzamento dello scafo del 5-6 %. 


A poppa vi sono due timoni, sullo stesso piano longitudinale; l’area di quello pro- 
diero è circa la metà di quello posto a poppavia. 


Entrambi sono mossi da macchine elettro-idrauliche, ben separate; in modo da ser- 
vire effettivamente di riserva una all'altra. 


Altra caratteristica, è il basso coefficiente di finezza della sezione maestra, la forma 
della sezione maestra stessa e la sua posizione, appoppata rispetto alla metà lunghezza 


della nave. 


Su queste navi, come del resto sulle altre di minori dimensioni, la saldatura elet- 
trica è stata scarsamente applicata, malgrado il risparmio di peso che se ne può ricavare, 
sempre prezioso sulle navi da guerra. 

Questa avversione dei giapponesi per l’impiego della saldatura elettrica a bordo delle 
navi risale al [I935, quando sull’incrociatore Mogami, sul quale la saldatura elettrica era 
stata largamente impiegata, durante una salva dei suoi '152 sparata in piena velocità, sì 
ebbero a lamentare rotture e infiltrazioni d'acqua nelle strutture della prora, per le quali 
fu necessario mettere in bacino la nave per parecchi mesi. 

Dopo questo fatto, la saldatura elettrica fu abbandonata per l'impiego su navi di 
grand: dimensioni. 

Per quanto riguarda l'armamento principale, questo, con i 9 cannoni da 457 mm. 
raggruppati in 3 torri triple, costituisce il complesso più potente che sia mai stato siste- 
mato su di una nave da guerra, per quanto già nel 1923 in seguito alle convenzioni del 
dopo guerra, venne rinunciato, da parte del Giappone, alla costruzione di 2 corazzate da 
48.000 tonn. e di due incrociatori da battaglia da 46.000 tonn., tutti armati con can- 
noni da 457 mm. | 

La distanza dalla prora della torre n. | è di 72.50 m.: l'altezza dell'asse dei cannoni 
di questa torre dal galleggiamento è di m. l!1,30; quella della torre n. 2 è di m. 14,35, 
mentre l’analoga altezza della torre n. 3, in conseguenza del rialzamento della coperta 
al centro è di m. 15 e cioè circa 1,8 m. più alta che la torre n. |. Questo caso di altezza 
diversa per le 3 torri, è veramente eccezionale ed unico nelle consuetudini della costru- 


zione navale militare. 
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foci 


I cannoni di queste corazzate avevano la lunghezza pari a 45 calibri (21.35 metri). 
pesavano tonn. 162 ciascuno e lanciavano un proiettile del peso di 1560 Kg. alla velocità 
iniziale di 780 m/sec., con una carica di 330 Kg. 

La massima elevazione risultava di 40"; e la gettata massima di 43.000 metri. 


Le torri risultavano le più mastodontiche fino ad ora costruite: le piastre di coraz- 


zatura avevano le seguenti grossezze: 


piastre frontali . . a a aaa ++ mm. 648 
piastre laterali . . a a a aa D 500 
piastre posteriori . . o a a a a a a a a » 190 
piastre del cielo . h a a aa a a » 2330- 265 


salvo la torre n. 2. che per ragioni di bilanciamento, aveva le piastre posteriori 
della grossezza di mm. 450. 

l ridotti circolari delle artiglierie principali avevano una grossezza di 500 mm. sotto 
il ponte, e 546 mm. sopra il ponte. Il loro diametro esterno era di 13 m. 

Le munizioni erano sistemate in modo alquanto originale, in quanto la metà dei 


proiettili per ogni torre era situata nella struttura girevole della torre stessa. 


L'armamento secondario, nei piani iniziali, era costituito da VIII - 203 sistemati in 
quattro torri triple (fig. 3). Successivamente, invece, sono stati sistemati VI - 152 in due 
torri triple, situate sull'asse longitudinale della nave, al disopra delle torri interne prin- 
cipali. Questi cannoni avevano 70° di elevazione, ed avevano anche funzione a.a. Le 


due torrette avevano le seguenti grossezze di corazza: 


corazza frontale . 0... im. 75 
corazza laterale . . . ...0.0... Mu e a » 25 
Sonia del cielo i a è a LS DD e e e a » 25 
ridotto circolare (fuori del ponte) . . . ........ » 75 


ll rifornimento veniva effettuato a mano. 
Queste torri appaiono piuttosto leggere e poco protette, in relazione al sistema pro 


tettivo dell'intera nave. 


L'armamento antiaereo era distribuito nelle varie parti delle soprastrutture centrali. 
E subì diverse modifiche, in aumento, durante la vita delle due corazzate, fino ad assu- 


mere l'aspetto mostrato nello schizzo allegato (fig. 4), e cioè: 


— 12 cannoni da 127 mm. in torrette binate, poste 3 per lato sulla tuga laterale a: 


fumaiolo; 


— 18 mtg. da 47 mm. in impianti tripli, sistemati 3 per lato sopra le strutture da 


127 mm.; 
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— 36 mtg. da 25 mm. in impianti binati, sistemati sul ponte di coperta; 


— numerose mtg. di minor calibro disseminate sulle varie sovrastrutture, e parti- 


colarmente due impianti doppi su ciascuna delle due torri principali interne. 


Vi erano 2 catapulte all'estrema poppa, e gli aerei, sistemati in aviorimesse sotto il 
ponte, vi erano avviati su apposite ferroguide. 

Secondo informazioni, sembrerebbe che queste corazzate avessero, a poppa, una si- 
stemazione per portare e metter in mare sommergibili tascabili. 

Dove si manifestò una notevole originalità, è nella distribuzione della protezione, sia 
per quanto riguarda la protezione laterale, che per quanto riguarda la protezione diretta, 
con piastre, del fondo della nave, contro le esplosioni subacquee (fig. 5). 

Se non andiamo errati è questa la prima volta che un tale concetto viene pratica- 
mente applicato su di una nave. 

Ne è nato così un ridotto, non più costituito da una specie di scatola rovesciata, ma 
da una scatola quasi completamente chiusa, (meno che sotto l'apparato motore), tutta 
corazzata, nella quale trovano posto i depositi munizioni e l'apparato motore, e contenuta 
dentro lo scafo galleggiante, che la sostiene sul mare. Tutte le pareti di questa scatola, 
sia le frontali che laterali, sono inclinate verso l'interno, di 20°: hanno, cioè, una incli- 
nazione doppia di quella adottata sia dagli inglesi che dagli americani, innovazione 
veramante ardita. . 

La protezione laterale alla cintura di galleggiamento è costituita da corazze della gros- 
sezza di 406 mm., ridotta inferiormente a 2595 mm. e a 178 mm. 

La protezione orizzontale, a chiusura superiore della scatola, era concentrata sul ponte 
principale (anzichè sul ponte più alto, come generalmente adottato), e aveva la gros- 
sezza di circa 200 mm. al centro e 230 mm. lateralmente in corrispondenza dei trincarini. 

Le traverse, che chiudevano anteriormente e posteriormente questa scatola, erano 
costituite da piastre inclinate, della grossezza di 330 mm. (prora) e 305 mm. (poppa). 

inferiormente, in corrispondenza dei depositi munizioni, il fondo della scatola chiusa 
era costituito, come mostrato in figura, con piastre della grossezza di mm. 76 al centro 
e mm. 50 ai lati, raccordantisi inclinate all'orlo inferiore della cintura corazzata. 

Un completamento della protezione subacquea era costituito» dalle paratie longitu- 


dinali, che scendevano verso il doppio fondo in prosecuzione della cintura corazzata. 


Risultavano inoltre protette le macchine dei due timoni, con corazze delle seguenti 


grossezze: 
laterali ./.0/./.0.0L . +... mm. 363 
cielo . vigili e E e Ea e ‘> 20 —— 
teste LL. aaa 2a 303—350 


le corazze erano sistemate su cuscini di legno, e le unioni verticali e longitudinali 
erano fatte a incastro 

la protezione subacquea suddetta fu studiata quando furono eseguiti i lavori di tra- 
sformazione delle corazzate tipo Nagato, con esperimenti al vero e su modelli alla scala 
da %3 a 1/5. Il sistema adottato fu ritenuto atto a resistere a cariche subacque di 400 Kg. 

d'autore dice che le prove hanno dimostrato che le intercapedini piene d'aria rispon- 


dono tanto bene quanto quelle riempite di acqua o nafta, e pertanto le intercapedini 
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esterne della difesa subacquea su queste corazzate erano vuote. Tutte le strutture erano 
chiodate, e non fu applicata la saldatura elettrica, in relazione al tipo di acciaio usato. 
I locali dell'apparato motore erano divisi da una paratia longitudinale, che separa 
così due apparati motori costituiti ciascuno da due locali motrici e sei locali caldaie. 
L'altezza dei ponti non era costante, ma variava da m. 3,65 a 1,52 (e anche meno). 
1 calcoli di allagamento conseguente a falla avrebbero mostrato che, con tutti gli 
spazi sprotetti allagati, il volume del ridotto corazzato, esistente sopra il ponte danneg- 
giato, sarebbe del 20 al 25, del volume totale del ridotto, e in tali condizioni si avrebbe 
ancora un'altezza metacentrica iniziale positiva, mentre con tutti gli spazi della prote- 
zione subacquea allagati da un lato, nonchè con le estremità sprotette, la nave non si 


sarebbe capovolta e avrebbe ancora avuto un (r - a) positivo. 


I dati relativi alla stabilità riportati sono i seguenti: 
Dislocamento (alle prove) 69.100 tonn.; 
r = m 3,05 + 3,35: 
a = m. 2.13 (massimo 2,34 a 38°); 
r—a =m. 092— 1,22; 
angolo di capovolgimento 72°; 


periodo di oscillazione 16 sec. 


(Le cifre medie ritenute accettabili, per le corazzate, dagli ingegneri giayrpenesi 
erano; 


r= m. 2,25; 

a = m. 0,95 (max); 

r—a =m. 1,30; 

angolo di capovolgimento 709; 


periodo di oscillazione 16-18 sec.). — 


La potenza massima dell'apparato motore era di 158.000 cav. su 4 assi; la Yamato 
raggiunse una velocità di nodi 27,7. 

La velocità di crociera era di 18 nodi, con 25.000 cav., con una percorrenza relativa 
di 10.000 miglia. 

Combustibile: 5.000 tonn. 

Il fumaiolo era inclinato verso poppa, con l'esremità rivolta all'indietro affinché 
i prodotti della combustione non disturbassero il torrione. 

Non si ha notizia se le aperture dell'apparato motore fossero protette. 

Il torrione era a sezione rettangolare, con 12 piani sulla coperta, e arrivava ad una 
altezza di 38 m. sul livello del mare. 

Nel suo interno correva il tubo corazzato di comunicazione col ridotto corazzato. 

Nel torrione vi era l'alloggio dell Ammiraglio, del Capo di Stato Maggiore. del Co 
mandante e di altri ufficiali, la sala nautica, la centrale segnali, la centrale direzione 
tiro, ecc. 
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In navigazione di guerra, le imbarcazioni non erano portate a bordo, ma raccolte 
nel porto di base prima della partenza, pratica simile a quella usata dagli americani. 
Entrambi hanno constatato che le imbarcazioni significano peso e spazio, che possono 
essere meglio utilizzati a bordo per scopi bellici. 

Com'è noto, la Yamato fu affondata dopo esser stata colpita da 9 siluri lanciati da 
idrosiluranti, e da un numero pari di bombe aeree; e la Musashi, affondò dopo essere 
stata colpita da circa il doppio di questi colpi. 

Così finirono le più grandi corazzate fino ad ora costruite. 


LA TRASFORMAZIONE DI UNA NAVE TIPO «LIBERTY » IN MOTONAVE (« Bol- 
lettino Tecnico FIAT Stabilimento Grandi Motori », Torino, 1949, n. 4). 


Tutti sanno che la gran massa delle navi da carico vagabonde, cioè la maggio- 
ranza dei « tramps » oggi esistenti nel mondo, appartiene al tipo « Liberty », costruito 
in massa nell'America Settentrionale (Stati Uniti e Canadà) durante la guerra; tutti 
sanno pure che queste unità presentano due pecche: l'uno di avere uno scafo saldato, 
ma difettoso, il quale è stato poi rimesso in sicurezza con successive modificazioni, 
l’altro di avere un apparato motore semplice, ma di poca efficienza, con alto consumo 
di combustibile. Questo secondo punto è stato oggetto di lunghi studi e di svariati pro- 
poste in tutti i paesi, ma finora non si erano fatti passi importanti sulla via del « rin- 
giovanimento », di questo impianto, il quale è di somma importanza, giacchè dal suo 
telice perfezionamento dipende in gran parte il successo economico dell'esercizio di 
queste unità nell'attuale fase di bassi noli. Merita ricordo il fatto che per tali ragioni, 
la prima ediziohe della legge italiana n. 75 del 28 marzo 1949 a favore della industria 
delle costruzioni navali (la così detta legge Saragat) conteneva appunto alcune 
provvidenze particolari a favore della trasformazione degli apparati motori delle 
« Liberties », provvidenze lasciate cadere. 

Le proposte più radicali e definitive fatte per la trasformazione degli apparati 
motori delle « Liberties» sono due: la prima considera la sostituzione agli at- 
tuale apparati motori a vapore, sia a carbone (tipo canadese, così detto «Fort ») 
sia a nafta (tipo statunitense, « Liberty » propriamente detto), con altri a combustione 
interna; l’altra propone la sostituzione delle motrici alternative attuali con turbine 
veloci a vapore, a riduzione ad ingranaggi, lasciando o sostituendo le caldaie attuali. 

Queste due proposte hanno trovato seguito in Italia, anzi specialmante in Italia, 
Vuna la prima naturalmente con motori diesel, da parte della Fiat Grandi Motori; 
l'altra con caldaie a tubi d'acqua e turbo riduttori, da parte dei Cantieri del Tir- 
reno. Tutte e due le soluzioni sono in corso di applicazione: quella Fiat su alcune 
vinità tipo «Fort» della soc. «Italnavi », quella Cantieri del Tirreno su alcune 
unità tipo «Liberty » della soc. « Navigazione Alta Italia ». 

Mentre si attende di conoscere il risultato delle due trasformazioni, per con- 
fiontazle e trarne definitivi orientamenti, riassumiamo da un interessantissimo stu- 
dio dell'ing. De Pieri, direttore della Fiat Grandi Motori, la descrizione dell'impianto 
della motonave « Italsole » e delle sue prove, la prima Liberty trasformata in moto- 
nave, pur restando destinata al suo compito di nave da carico. 

La isistemazione originale dell'apparato motore dell'« Italsole » comprendeva 
tre caldaie cilindriche a carbone, della superficie di 220 mq ciascuna, che davano 
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vapore a 15 kg/cmq e a 310° C, e da una macchina a triplice, a tre cilindri, della 
potenza di 2.500 CVI a 76 giri/min. « (Una descrizione particolareggiata dell'impianto 
motore delle Liberties è comparso nella R. M. nel 1947). 


La trasformazione ha avuto diversi scopi e cioè: 


a) di aumentare la potenza, in modo da accrescere la velocità media di corrente 
navigazione della nave: l'aumento di potenza in effetti è stato di 1.100 CVA e lav- 
mento di velocità di 11 nodi; 


b) di ridurre i consumi, unitario e globale, di combustibile, in modo da ridurre la 
spesa di esercizio e il peso di combustibile bruciato nelle 24 ore, quindi indirettamente 
di aumentare la portata utile della nave: il consumo giornaliero di combustibile è di- 
sceso da 97 kg/miglio a 10,3 nodi, a 51 kg/miglio a 12,4 nodi; e la riduzione di peso 
del bunker — a pari autonomia — è ammontata a circa 500 tonn.: a questa dif- 
ferenza corrisponderebbe un pari aumento di portata utile, ma le modificazioni ap- 
portate per altre ragioni allo scafo hanno utilizzato diversamente questo peso. 


Come si vede il risultato è stato brillante e se la « Italsole » avrà una vita suf. 
ficiante, la trasformazione sarà stata certo molto vantaggiosa. 

Vediamo le caratteristiche tecniche del nuovo impianto dopo la sostituzione 
della motrice principale: esso compiende: 


Un motore diesel Fiat tipo 686, a sei cilindri, due tempi, semplice effetto. 
con testa e croce, diam. cil. 680 mm., corsa stantu] 1.200 mm., pompa di lavag- 
gio in testa del motore, iniezione diretta, potenza normale CVA 3.600 a 125 giri 
(pressione media effettiva corrisp. kg./cmq 4,95, velocità media stant. m/sec 5; 
coefficiente di potenza 24,75). Il motore è del tipo normale Fiat, opportunamente 
disegnato per adattarsi alle necessità dello scafo, sopra tutto alle preesistenti siste- 
mazioni (specialmente alle fondazionui della ‘motrice a vapore), le quali sono 
ben diverse da quelle di un motore diesel: è stato per es. necessario disegnare il 
basamento largo e basso, utilizzando le strutture preesistenti, anzi per il carter il 
cielo stesso del doppio fondo. Le cose sono state preparate in modo che gli stess 
fori dei bulloni di fondazione della macchina a vapore sono serviti per il Diesel, 
in modo che il montaggio è stato facilissimo e celere, e il funzionamento del 
motore è stato privo di qualunque vibrazione. 

Il motore di queste navi ha una disposizione nuova per le pompe del combu- 
stibile e per quelle di avviamento: il relativo gruppo si trova a proravia del motore. 
dopo la pompa di lavaggio (del tipo tradizionale Fiat), in modo che la fronte del 
motore resta completamente sgombra, e la sistemazione risulta di facile montaggio 
e di agevole manutenzione. La manovra delle pompe può essere fatta a camme: 
in tal caso le pompe si trovano in due gruppi paralleli di tre ciascuno, azionati 
da tre camme, montate sopra un albero cavo, in prosecuzione dell'albero motore: 
il moto giunge all'albero cavo attraverso un albero interno, unito rigidamente al 
l'albero a manovelle. il collegamento tra l'albero interno e quello delle camme 
è fatto mediante un giunto a palmola, a due posizioni, che consente di portare auto 
maticamente la fase delle camme ai valori occorremti nei due sensi di marcia 
Ogni camma, mediante due rulli, portati da leve a squadia opposte. comanda due 
pompe del combustibile, Sopra alle pompe del combustibile. ed azionato mediante 


una catena dall'albero a manovelle, corte l'albero delle camme dei distributor d 
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avviamento e del regolatore di sicurezza. La manovra delle pompe del combustibile 
può essere fatta anche mediante aria compressa, allora esse sono disposte sui cilin- 
dri, e la sistemazione è diversa. 

Il disegno dei cilindri, delle relative camicie, delle teste, degli stantuffi, sono 
del tipo ordinario Fiat, ben noto per i numetosi motori delle corvette in servizio. 
Il posto di comando si trova alla testata prodiera del motore; coordinato con la 
sistemazione delle pompe del combustibile. 

La linea d'alberi dell'« Italsole » è restata quella preesistente, in quanto alla mag- 
giore potenza è corrisposto un maggior numero di giri (da 76 a 125), e le sollecitazioni 
del materiale non sono aumentate. Invece naturalmente la antica elica a 4 pale 
(D = 5640 mm.) è stata sostituita con altra pure a 4 pale, rispondente alle nuove 
condizioni (D = 4350 mm.; P = 3600 mm.). 

Deve essere ricordato a questo proposito che le « Liberties » avevano un difetto 
marinaresco, per così dire, quello di non possedere sufficiente capacità di za- 
vorra liquida, e di non potere quindi immergere abbastanza l'elica nella naviga- 
zione vacante: così nel beccheggio l'elica fuoriusciva troppo dall'acqua, precipi- 
tava (anche i regolatori di giri mon erano abbastanza sensibili e pronti), con con- 
seguenti vibrazioni torsionali, sollecitazione eccessiva e rotture frequenti negli al- 
beri delle eliche, con perdita del propulsore (si che il Registro americano, e poi 
anche gli altri, hanno fatto ridurre il numero di giri massimo sui 60 al min.). Nei 
lavori di trasformazione dell’« Italsole » si è opportunamente provveduto anche a 
questo: cioè si sono create grandi casse di zavorra all'estremità poppiera della 
nave (a lato del tunnel), aumentando sia la zavorra sia l’appoppamento della nave 
in navigazione vacante. D'altra parte ei è curato con diligenza meticolosa l’equili- 
bramento delle masse in moto del motore principale, si che nessuna velocità « cri- 
tica » viene a verificarsi fino ad un numero di giri ben superiore a quello di normale 
navigazione (125). 

Un problema importante per l'esercizio della nave, è quello degli ausiliari 
di coperta e di macchina, che in una motonave sono generalmente azionati elettricamen- 
te: ma qui non si disponeva di una stazione generatrice, con diesel dinamo, sufficiente 
alla bisogna, nè d'altra parte si poteva tenere in funzione una caldaia apposita per 
questo scopo. ll problema è stato risolto nel seguente modo: si è costruito un gruppo 
apposito di pompe e dinamo, collegato meccanicamente all'albero principale del motore 
di propulsione, mediante una trasmissione a catena, che comprende: una dinamo, le 
pompe di acqua dolce e di acqua salata, la pompa di olio, la pompa di sentina, la 
pompa di navigazione senza alcuna sorgente di vapore, pur essendo restati gli ausi- 


liari principali della nave, come in origine tutti a vapore, 


Appunto per il funzionamento di questi macchinari ausiliari a vapore (cioè due 
dinamo da 15 kw ciascuna per i servizi di porto, tutti i verricelli dei picchi di carico 
per il servizio delle stive (da 5, da 30 e da 50 tonn. di portata), che sono stati anzi 
aumentati di numero, le pompe per il servizio dell’acqua di zavorra, di sentina, di tra. 
vaso nafta, di acqua dolce, il compressore di avviamento, le pompe di riserva per 
l'oio di lubrificazione del motore principale, ecc), è stato necessario conservare una 
delle tre caldaie principali preesistenti (trasformata a nafta) mentre si è aggiunta 
una caldaia ausiliaria riscaldata con i gas di scarico del motore di propulsione e di- 


sposta nel fumaiolo (tipo Lamont a serpentina). 
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In complesso a lavori ultimati, le variazioni delle caratteristiche principali della 


nave sono risultate come segue: 


dislocamento a pieno carico . . da 13.770 tons a 12.950 tons 
immersione media . . . . . da 8.216 m. 7.762 m. 
portata lorda corrispondente . . da 10.384 tons a 9.550 tons 
stazza lorda . . . . . . . da 7.134 tonsa 5.175 tons 


stazza netta . . . . . . . da 4.244 tons a 3.016 tons 


volume stive «000 . . + da 14.366 mc. a 14.569 mc. 


° 


La differenza nella stazza è conseguente alla modifica eseguita nella sovtastrut- 
tura, che era « chiusa » (closed shelter deck) ed è stata « aperta » (open shelter deck) 


In conclusione l'impianto risponde a queste condizioni: 


a) in porto e in manovra, il funzionamento di tutti i macchinari occorrenti è as 
sicurato mediante il vapore di una delle preesistenti caldaie conservata a bordo; 


b) in navigazione tutti i macchinari occorrenti funzionano per mezzo di energia 
derivata direttamente o indirettamente (caldaia a gas di scarico) dal motore principale, 
che è il solo organo « indipendente » in moto, mentre tutti gli altri ne dipendono. Per 
ragioni di sicurezza la calderina ausiliaria è tenuta sempre in pressione con vapole pro- 
dotto dalla caldaia a gas di scarico) in modo da poterla impiegare istantaneamente in 
caso di bisogno; 


c) il funzionamento del motore in navigazione è garantito pure con impiego di 
fuel oil da caldaie di alta densità: appositi depuratori e preriscaldatori della nafta as- 
sicurano questo risultato, 


Si sono già ricordati i risultati delle prove in mare dell'« Italsole »: meritano men- 
zione anche le prove eseguite a terra, sotto la guida del prof. Capetti del Politecnico di 
Torino, le quali hanno dimostrato la grande elasticità di funzionamento del motore, sia 
nel campo di minimi consumi, che non superi 158 gr. per potenze che vanno da circa 
2000 a circa 3.800 CVA (il minimo assoluto con diesel oil è stato di 155,3 gram- 
mi/CVA) sia come sviluppo di potenza ben oltre quella della normale navigazione 


(circa 3.600 CVA a 125 giri/min.) e che è stata spinta finoa 5.400 CVA. 


L'esercizio della nave, come riferisce l'ing. Filippini, ha dimostrato alcuni 
altri elementi di fondamentale importanza: 


1) che le vibrazioni torsionali sono completamente assenti dalla andatura 
di 40 giri/min. fino a 130 giri/min., cioè per tutta la gamma di velocità, che la 
nave può sviluppare; 


2) che non si verificano vibrazioni fiessionali nè nel motore nè nello scafo: 
risultato della massima importanza questo, perchè era meno facilmente prevedibile, 
dato che le stesse fondazioni della antica macchina a vapore dovevano sostenere 
il nuovo motore diesel (con masse alterne di gran lunga più pesanti, è animate 
da velocità assai più alte), 
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Po 


Il servizio effettivo ha confermato le previsioni e i risultati delle prove di collau- 
do, cioè la motonave « Italsole » ha un consumo per miglio circa metà di quello del va- 
pore « Italsole », pur navigando ad una velocità di 2,1 nodi più alto. Qualora 
la motonave «lItalsole» dovesse navigare alla stessa velocità normale del vapore, 
cioè a circa Il 3 n, in zavorra e a circa 10 3 n. a pieno carico, la potenza richie- 
sta dal motore sarebbe di 1.900 CVA, cui corrisponde un consumo totale 
orario di nafta intorno a 350 kg. pari a 8,4 tonn. nelle 24 ore ed a 31 e 
34 kg/miglio rispett. A pari velocità la motonave « Italsole » consuma in peso 
la terza parte di quanto consumasse (di eguale combustibile) il vapore « Italsole ». 

Si può ricordare che di fronte a questa così considerevole economia di com- 
bustibile, sta un aumento sensibile di olio lubrificante: da circa 16 kg. nelle 24 
ore si passa a circa 70 kg. Evidentemente però l'ordine di grandezza della eco- 
nomia realizzabile non viene modificato. D'altra parte i consumj di vapore dei ser. 
vizi a vapore in navigazione non infirmano questa conclusione, perchè il calore 
necessario per produrlo è fornito dal gas di scarico del motore stesso. 

Infine, argomento lessetnzjale, il nuovo impianto richiede un personale sen- 
sibilmente meno numeroso dell’antico vapore con caldaie a carbone: 28 persone 
complessivamente contro 42: tutti sanno quanto queste fattore influisca sulle espese 
di esercizio. 

La soluzione dell’« Italsole » è estensibile, con le dovute modificazioni, alle 
« Liberties » can caldaje a tubi d'acqua e a nafta, come sono quelle di costruzione 
statunitense: ma in linea di massima si potranno raggiungere risultati perfetta- 
mente confrontabili con quelli qui riportati. Il setvizio prolungato li confermerà 
in pieno, se, come è certo, la manutenzione dei motori diesel con una oculata 
organizzazione e con personale adatto, verrà eseguita in modo da conservarne inal- 
terata la efficienza, restando naturalmente in una ragionevole spesa. 


L: F. 


ELICHE PER NAVI (« Italship », ottobre-dicembre '1949). 


« Unislip Propeller Company Ltd » di Newcastle, ha costruito dopo la guerra 
una quanttà di eliche specie per i tipi Liberty; come è noto, in questo tipo 
di navi, il Registro americano ha ordinato una limitazione di giri per evitare le 
rotture dell'asse portaelica, e tale limitazione ha evidentemente variato le condizioni 
di funzionamento dell'elica e le prestazioni dell'apparato motore. La Unislip ha 
appunto studiato il miglior compromesso per ottenere anche a numero ridotto di 
giri un buon sviluppo di potenza della macchina alternativa contemporaneamente 
al miglior rendimento dell'elica al nuovo regime. L'articolo accenna anche alla 
complessità dello studio di un'elica, fatto p. es., in base ad esperienze in vasca o 
hel tunnel con acqua calma, e destinata viceversa a funzionare in condizioni total. 


mente diverse in mare aperto e con condizioni di tempo avverso. 


IL PROBLEMA DELL'ELICA DELLE NAVI «LIBERTY » (Ing. A. Melodia, da «La 
Marina ltaliana », ottobre 1949; Memoria presentata al 2° Convegno Nazionale di 


Tecnica Navale, tenutosi a Roma dal l° al 3 dicembre 1949). 


Il pericolo della rottura dell'albero portaelica, si è presentato particolarmente 


preoccupante per le navi tipo « Liberty »: basti dire che nel 1947 si è registrata 
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la perdita di ben 54 eliche. Grazie però alle disposizioni emanate dai Regisiri di 
classificazione, tali perdite si sono notevolmente ridotte e nel 1948 erano già scese 
& solo 2l. 

Poichè la rottura è da attribuire alle eccessive sollecitazioni indotte nell’asse 
dalle vibrazioni torsionali del 3 ordine all'andatura di 76 giri, la disposizione 
principale è stata quella di limitare l'andatura della motrice al valore massimo di 
6O giri, precauzione che se pure efficace, implica una diminuzione della velocità e 
conseguentemente una minorazione dell’utilizzazione mercantile della nave. 

Altro motivo dì avaria è quello dell'insufficiente immersione dell'elica quando 
la nave naviga in zavorra, Per questo è stata adottata la creazione di apposite casse 


di assetto, sistemate lateralmente al tunnel della linea d'asse. 


Altri provvedimenti proposti sono i seguenti: 


a) Sostituzione di un certo numero di tronchi della linea d'asse esistente 
con altri di diametro opportunamente maggiorato, soluzione questa teoricamente 
soddisfacente, ma troppo costosa per essere adottata. 


b) Applicazione alla motrice di un volano di adeguato momento d'inerzia. 
soluzione questa che però espone l’asse ai pericoli della velocità critica di 2° ordhthe 
qualora l'el'ca venga a trovarsi in condizioni di assumere forti e repentine accele- 


razioni angolari, come nel caso di navigazione in zavorra con scarsa immersione. 


c) Sostituzione dell'elica originaria con altra di passo maggiore e tale da 
assorbire la massima potenza motrice dispdnibile all’andatura di 66 giri, con la 
condizione supplementare che la coppia motrice non superi quella corrispondente 
a 2200 C.l, alla predetta andatura. 

Viene ora proposta da una Ditta olandese una nuova soluzione del problema 
basata sulla riduz’one del momento d'inerzia polare dell'elica. 


F. T. 


ce) Neati e apparati motori 


GAS TURBINE USING OILFIELD NATURAL GAS (a Engineering », 1950. n. 4384), 


In molte zone petrolifere si hanno disponibili grandi quantità di gas naturali. La 
turbina a gas sembra offrire un mezzo adatto per sfruttare questo combustibile. 
anzi molto ecenomico, in quanto come installazione permette una sistemazione leggera 
e compatta, senza caldaie e relativi edifici macchine, con ausiliari di poca impor- 
tanza, e con basso costo di manutenzione. D'altra parte l'acqua necessaria è poca, 
enzi nulla, se si impiega un raffreddatore ad aria dell'olio lubrificante. 

Un turbo-alternatore di questo genere è stato ideato dalla Società Shell per 
installarlo nei suoi campi petrolifezi di Maracaibo, nel Venezuela, e per tenerio 
in funzione continuativa, impiegando il gas naturale locale. che, in volume, ħa 


la seguente composizione: metano 84 ~, etano 12 “o, propano 4 `» (1). 


(1) La composizione di questo gas non è molto diversa da quella del gas 
dei campi petroliferi dell’Italia Settentrionale, il quale potrebbe perciò essere 
sfruttato in impianti termoelettrici con turbina a gas se il relativo piano tecnico finan 
ziatio lo permettesse (N. d. R.). 
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Il turboalternatore sarà costruito dalla Metropolitan-Vickers; la turbina sarà 
a ciclo aperto senza scambiatori di calore e del tipo monoblocco, cioè cempres- 
sore, bruciatore e turbina si trovano sullo stesso asse (come nella analoga siste- 
mazione Westinghouse da noi già descritta a suo tempo) il compressore di tipo assiale, 
ha un rapporto di compressione di 5: |; la turbina direttamente accoppiata al com- 
pressore gira a 7000 giri al minuto, e aziona l'alternatore a 1200 giri, mediante un 
ingranaggio a semplice riduzione. | bruciatori (generatori di gas) sono disposti 
simmetricamente attorno all'asse principale della turbina, tra il compressore e 
la turbina stessa. 

Assumendo una temperatura di 35° C e una pressjone di 1,3 Kg./cmq. del- 
l'aria ambiente, la potenza normale continuativa dell'alternatore è di 1.750 KW, 
con una temperatura di 640° C all'ammissione alla turbina. 

Per l'avviamento è previsto un motore elettrico da 60 CV, e si prevede che 
l'avviamento, da freddo a tutta forza, richiederà 15 minuti primi. 

Per la iefrigerazione dell'aria di circolazione dell'altornatore e dell'olio di 


lubrificazione saranno necessari 680 litri di acqua al minuto primo. 


d) - Mezzi otfensivi e mezzi difensivi. 


L'AUTONOMIA DEI MISSILI GUIDATI («Rivista Aeronautica », 1949, n. 12). 


] periodici statunitensi danno notizia dell'istituzione di un Centro di prove 
e ricerche per i missili a Banana River-Florida. Apparecchiature per la osservazione 
strumentale del percorso dei teleproietti verranno sistemati in alcune isole delle Baha- 
mas. Verranno prese precauzioni per evitare incidenti all'impatto dei missili in pieno 
mare sia lungo la traiettoria. ln caso di guasto del comando a distanza il missile 
verrà distrutto in aria prima che abbandoni la zona di sicurezza. La base sperimen- 


tale dovrà essere pronta a funzionare entro la data del 1° luglio 1951. 


` 


NUOVE ARMI PER AEREI («Rivista Aeronautica », 1949, n. 12). 


I quotidiani U. S. A. riferiscono che le Forze aeree americane disporranno entro 
un anno di un proietto da 5.500 Kg. (all'incirca il peso di una bomba atomica) 
che sarà guidato verso il bersaglio per tutta la sua traiettoria, Riferiscono altresì 
che le normali mitragliatrici dei velivoli da caccia saranno sostituite con missili a 
razzi contenenti un dispositivo radar direttivo che guida il proiettile direttamqnte 
verso un bombardiere nemico nonostante qualsiasi manovra evasiva di questo. Tali 
razzi saranno lanciati da una distanza di molti chilometri: la traiettoria verrà per- 
corsa a velocità supersonica e l'esplosione entro un raggio letale per il bersaglio 
avverrà a mezzo di una radiospoletta. Le stesse armi potranno ovviamente essere 


impiegate per la difesa dei bombardieri contro eventuali caccia intercettori. 
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DISPOSITIVO REGISTRATORE PER MISSILI («The BeesHive », n. 4, riprodotto da 
« Rivista Aeronautica », 1949, n. 12). 


E’ stato costruito dalla United Aircraft Corporation (U. A. C.) per conto della 
Marina degli S. U. un dispositivo registratore dei vari dati, quali pressione del. 
l'aria, temperatura, velocità, posizione del giroscopio ecc. da montarsi sui missili 
guidati. L'apparecchio viene fissato nell’ogiva del missile e l'apparecchio registratore 
è contenuto in una scatola corazzata resistente all'urto. ll registratore pesa solo 
21 kg. ed ha le dimensioni di mm. 263,5 di lunghezza e mm, 216 di diametro. 
Registra magneticamente 200 informazioni simultanee ed in continuazione su di 
nastro in acciaio. Dopo il ricupero il nastro che è lungo 45,7 metri, viene esami. 


nato a mezzo di ut trascrittore e le informazioni sono riportate sulle carte. La 
registrazione dura ll0 secondi. 


NUOVI CARBURANTI PER RAZZI (« Rivista Adina: 11949, n. 12) 


Ei . 


I quotidiani degli S. U. A. riferiscono che taluni tecnici ammettono la pos- 
sibilità di costruire razzi che siano in grado di traversare l'oceano, di girare intorno 
alla terra come um pianeta in miniatura, ovvero anche di sfuggire all’attrazione 
terrestre per dirigere verso altri pianeti. Per la traversata dell'oceano occorre che 
il razzo sviluppi una velocità di 14.500 hm/ora, per girare intorno alla terra come 
un pianeta in miniatura all'altezza di 1600 m. sarebbe necessaria una velocità di 
35.400 km/ora. infine una velocità di 40.000 km/ora il razzo potrebbe essere lan- 
ciato sulla luna o su altri pianeti. 

Per raggiungere simili altissime velocità occorrono carburanti adatti. Il car- 
burante più efficace finora conosciuto è l'idrogeno liquido che assieme all’ossigeno 
liquido può sviluppare una velocità di oltre 18.500 km/ora. Velocità ancora più 
elevate possono però essere ottenute aumentando la percentuale del peso del pro- 
pellente sul peso totale all’involo. Se infatti tale percentuale supera il 65°, il razzo 
può raggiungere velocità superiori a quella dei gas di scarico. Col 96 “o di peso 


del propellente il razzo può muoversi con velocità tripla di quella dei gas di scarico. 


L'ESERCITO DEGLI STATI UNITI DISPONE DEI CANNONI SPERIMENTALI PIU 
GRANDI DEL MONDO (« Revista de Marina del Perù », 1949. n. 4). 


Il balipedio dell'Esercito da Dahlgren, (Virginia), dispone di un cannone da 
610 mm., il più grande che esista, per provare bombe, spolette e missili teleguidati. 

ll nuovo cannone può lanciare bombe e missili a velocità supersoniche contro 
cbbiettivi blindati e pareti di calcestruzzo. 

L'analisi e il calcolo degli effetti dell'impatto sui proiettili e sulle loro varie 
parti, permetteranno di approfondire gli studi in materia. ]l cannone è costituito 
dal tubo anima accorciato e barenato di un cannone da 406 mm. avariatosi nel 
corso della recente guerra. Tutte e tre le forze armate possono utilizzare questo 


cannone per le proprie esperienze. 


NUOVE ARTIGLIERIE CONTRCAEREE (« Newsweek », 1950, vol. XXXV. n. 13). 


L'Esercito degli Stati Uniti ha sperimentato i nuovi « spazzacielo »: cannoni 
radar-comandati da 120 mm. che automaticamente localizzano il bersaglio, lo se 
guono e sparano. l| proiettili dovrebbero raggiungere i 23.000 metri di quota. 8.0! 
metri circa oltre la quota massima d'impiego dei B 36. 
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RAZZI ANTICARRO (« Newsweek », 1950, vol. XXXV., n. 13). 


L'Exercito degli Stati Uniti ha in produzione un nuovo razzo superbazooka 
capace © perforare una corazza di 28 centrimenti di spessore e di mettere fuori 


combattimento mn carro armato pesante. 


BOMBES A’ RETARDEMENT (St. Col. Barthelamy, « Forces Aèriennes Francaises », 
1950, n. 42). 


5econdo il Rougeron l’innescanento delle bombe dovrebbe subire un'evoluzione in 
funzione del calibro perchè ıl massimo effetto di scoppio con bombe di dimensioni molto 
rilevanti nen si ottiene quando esse scoppiano, grazie all'impiego di spolette ultrasensibili 
a pemcussione, a contatto dell'obiettivo, ma quando, mediante l'impiego di spolette spe- 
ciali ad influenza, analoghe alla ormai ben nota radiospoletta, vengono fatte esplodere al 
disopra dell'obbiettivo (ad un'altezza variabile a seconda della natura e della superficie 
della zona hersaglie, del calibro della bomba, del numero e della ripartizione delle bombe 
sganciate). 

Tale concetto durante il recente conflitto non è stato però applicato; le bombe di- 
rompenti, eccezion fatta per le atomiche. anche se di rilevante tonnellaggio sono state 
in genere innescate con spolette a percussione a scoppio istantaneo. 

Un concetto sostanzialmente diverso, che non tendeva a realizzare la migliore utilizza- 
zione dell'effetto esplosivo, ma si proponeva scopi diversi (che esamineremo insieme alla 
realizzazione tecnica dei congegni e al loro impiego nelle bombe e ai risultati conseguiti, 
per tentare di stabilire in quali casi conviene usarli) ha dato origine alla spoletta a scoppio: 
differito, da non confondere con la spoletta a scoppio ritardato, nella qual: l'intervallo 
di tempo di qualrhe decimo di secondo che intercorre tra precussione ed esplosione è in 
genere sufficiente a far giungere la bomba alla profondità massima consen.ita dalla sua 
velocità residua e dalle caratteristiche del terreno, onde produrre, se non il cratere mas- 
simo, per lo meno un notevole effetto d'intasamento. l 

La tecnica del bombardamento a volo radente aveva reso necessari maggiori ritardi 
per proteggere l'apparecchio dagli scoppi delle sue stesse bombe. ll tempo di ritardo più 
conveniente, funzione della velocità del bombardiere, della quota di bombardamento e 
delle caratteristiche dinamiche di scoppio dei vari tipi di bombe, po'eva essere agevol- 
mente calcolato, e la Scuola Centrale di Pirotecnica, a richiesta del Centro Sperimentale 
di Reims aveva realizzato nrima della seconda guerra mondiale una spoletta a fondello, 
a scoppio molto ritardato, nella quale l'intervallo di tempo tra percussione e scoppio si 
aggirava sulla decina di secondi. 

Vennero successivamente realizzate bombe dotate di un paracadute, che accresceva 
il tempo di caduta di tanto da mettere il bombardiere al ripiro degli effetti delle bombe 
a grande potere dirompente o ad esplosivo nucleare da lui stesso sganciate. l) due 
sistemi hanno vantaggi ed inconvenienti. Le bombe a paracadute garantiscono una 
maggiore precisione a scapito della capacità di penetrazione che può essere essenziale 
mer l'attacco a bersagli a sviluppo verticale (dighe o sbarramenti, etc.). 

La bomba a scoppio differito, nella quie ıl ritardo di scoppio è sempre superiore 


a qualche minuto, si propone di prolungare o di accrescere gli effetti del bombardamento, 
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ostacolando l'intervento delle squadre di soccorso e sgombero e di quelle dei pompieri 
accrescendo così la durata di neutralizzazione dell’obbiettivo. e aumentando le deva. 


stazioni causate dagli inevitabili incendi. 


In ogni caso mira ad uccidere il maggior numero possibile di persone perchè gli 


scoppi si verificano quando la gente. uscita dai rifugi, è ritornata sui luoghi bombardati. 


Tuttavia la bomba a esplosione differita esplode dal punto di massima penetrazione 
e il suo effetto dirompente risulta per ciò grandemente attenuato. Per di più innescando 
un certo numero di bombe con spolette a scoppio differito si provoca una diminuzione 
dell'efficacia istantanea del tonnellaggio totale di bombe sganciate sull’'obbiettivo. 


Ci si può allora chiedere se vale la pena di ridurre deliberatamente un effetto poten- 
ziale quasi sicuramente realizzabile a favore di un effetto differito ipotetico e che di- 
pende. in gran parte, dal morale della difesa passiva avversaria. La risposta a ques» 


quesito risulterà dalle conclusioni. 


La spoletta a scoppio differito è di solito applicata al fondello della bomba ed ir 
genere viene fatta funzionare da un'elica che entra in funzione dopo lo sgancio provo 
cando l'avanzamento di un percussore che determina la rottura di una fiala che contiene 
acetone, il quale dissolve lentamente un piccolo cilindro di celluloide e una rondelia 
dello stesso materiale, nella quale è fissata una vite che trattiene il percuotitoio soren- 
tato da una molla. Quando la rondella si è dissolta, il percuotitoio, lasciato libero dalla 
vite, viene spinto dalla molla contro l’incendivo della spoletta e ne determina l'accensione 
che provoca lo scoppio della bomba. 

La spoletta è dotata di un sistema di sicurezza che provoca lo scoppio della bomha 
se si tratta di disinnescarla. 

L'intervallo che intercorre tra l'impatto della bomba e il suo scoppio può essere gros 
sclanamente regolato agendo sullo spessore del cilindro e daila rondella di cetluloid:. 
Tutte le influenze esterne che possono agire sulla durata della reazione dell’aceteno sulia 
celluloide (temperatura. umidità. posizione della bomba all'impatto. ecc.) provocano 
degli scarti. sistematici o accidentali. rispetto al tempo teorico di regolazione de'a 
spoletta. 

ll tipo descritto è quello britannico che differisce da quello americano soltanto per 


particolari di dettaglio. 


I. dati relativi all'impiego di spolette a scoppio differito fatto dagli alleati in Germazia 
non sono conosciuti dall'autore che peraltro considera più che esauriente l'esperienza acou- 
mulata nel corso dei bombardamenti che gli alleati hanno effettuato sulla Francia metro- 
politana. Gli americani le hanno usate pochissimo, gli inglesi invece ne hanno fatto un 
largo impiego contro obbiettivi di due tipi: stabilimenti industriali e centri ferroviari d 
una certa importanza. 

Le bombe a scoppio differito sono state impiegate in Francia per la prima volta i 
16 settembre 1943 nel bombardamento di Montluçon (officine Dunlop): circa il 3). 
delle bombe esplosive lanciate rientrava in detta categoria. La prima esplosione si ver- 
ficò a circa 4 ore dal termine dell'azione; il 25, delle bombe scoppiò durante il primo 
giorno, il 50°, entro tre giorni, il 75°) entro una settimana e il 98°, entro quindici giomi. 
Il primato nei ritardi però venne registrato a Modane, bombardata il 17 settembre e 


lIl novembre i943, da una bomba che esplose 35 giorni dopo lo sgancio. 


Alcuni giorni dopo l'azione di Montelugson, quando l'incendio delle officine Dunivs 


cominciava ad essere domato, una squadra di artificieri francesi cercò d: disinnescare te 


bombe ad etfetto differito ignorando che esse  celavano un tranello. Pero mira sic la 


DI 
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prima bomba disinnescata non esplose. e solo dopo averne smontato la spoletta gli arti- 
ficieri si resero conto del rischio che avevano corso. 

Nei bombardamenti successivi il tempo di ritardo risultò ridotto forse per le modi- 
fiche apportate alla spoletta. La prima esplosione si verificava entro un periodo compreso 
tra mezz'ora e un'ora e mezza dalla fine del bombardamento, e la totalità delle esplo- 
sioni aveva luogo entro i tre giorni successivi e talvolta anche entro la prima mezza gior- 
nata (Clermont, 10 marzo 1944). Non erano però da escludere esplosioni isolate a cinque, 
otto e anche undici giorni di distanza (regione di Tolosa. 5 aprile 1944). 

La percentuale delle bombe innescate con spoletta ad azione differita è sempre stata 
molto variabile: talvolta inferiore al 20-30 ©; (la Ricamarie 10 marzo 1944 - officine di cu- 
scinetti a sfere), talvolta pari al 70% (5 aprile 1944 — regione tolosana — officine aero- 
nautiche). Si noti che numerosi obbiettivi che rientrano nelle categorie in pre- 
cedenza citate sono stati spesso bombardati senza che venissero impiegate bombe a scoppio 
differito. 

In definitiva non sembra che gli Alleati seguissero regole d'impiego ben definite: le 
caratteristiche tecniche della spoletta vennero modificate, la percentuale delle bombe a 
scoppio differito variò in modo apparentemente ingiustificato, e anche nella scelta degli 
obbiettivi non si seguì una legge costante. 

Per cercare di giungere ad una conclusione l’autore ha considerato i risultati conse- 
guiti dal punto di vista degli effetti sul personale e del grado di distruzione e della du- 


rata di neutralizzazione degli obbiettivi. 


Personale — Se gli obbiettivi industriali erano relativamente lontani dalle zone 
urbane gli effetti micidiali delle bombe a esplosione differita erano pressocchè nulli per 
la notevole accuratezza dei bombardamenti notturni effettuati dalla R.A.F. e perchè bombe 
che esplodono sotterra a grande profondità non sono pericolose che entro i limiti del 
cratere da esse provocato ossia per una zona assai ristretta. Al di fuori di tali zone sono 
pericolose soltanto per la proiezione di materiale o schegge dalla quale è agevole proteg- 
gersi; la ricerca delle bombe, a vista se la natura del terreno lo consente, o mediante 
rivelatori magnetici, è facile. Le zone pericolose possono essere deliminate con esattezza 
subito dopo il bombardamento; si diminuiscono così notevolmente i rischi del personale 
e non occorre interrompere ogni attività nella zona sinistrata. 

Se nelle zone degli obbiettivi vi sono abitazioni la cosa è meno semplice perchè è 
malagevole rintracciare le bombe nelle cantine più o meno sconvolte dal bombarda- 
mento e nessun servizio d'ordine è capace di opporsi alla rioccupazione dei locali di abi- 
tazione dopo un bombardamento. In materia di difesa passiva l'educazione del pubblico 
è stata e continua ad essere trascurata. Ne è risultato una forte percentuale di vittime 
(il 25 % St. Martin du Touch, il 50 % a la Ricamarie) ogni volta che bombe a scoppio dit- 


ferito sono state sganciate su zone che includevano agglomerati urbani. 


Obbiettivi — Vanno distinti in due categorie: industriali e ferroviari. 

l maggiori danni vengono inferti ai primi dall'effetto di scoppio (fabbricati) e dalle 
scheggie (macchinari); è perciò opportuno usare innescamenti a scoppio istantaneo o 
meglio ad influenza, perchè le bombe a scoppio differito sono poco efficaci contro questi 
obbiettivi e l'esperienza conferma le previsioni teoriche. 

L'impiego di bombe a scoppio differito contro impianti ferroviari e invece parzial- 
mente giustificato. La ricerca operativa ci dice che i punti più vulnerabili di una rete 


ferroviaria sono costituiti piuttosto dal materiale rotabile e dalle officine di riparazioni 
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che dalla sede ferroviaria propriamente detta. Il rallentamento del traffico di una grande 
stazione di smistamento può però essere ottenuto con un attacco massiccio contro ìi bi- 
nari e in questo caso le bombe a scoppio differito, capaci di creare nuove interruzioni 
di mano in mano che le precedenti vengono riparate, potranno risultare molto efficaci. 
Questo concetto è stato confermato dall'esperienza a Noisy-le-Sec dove la percentuale di 
bombe a scoppio differito particolarmente elevata ha impedito per un certo tempo la ri- 
parazione dei binari per non assoggettare il personale a rischi eccessivi ed anche inutili, 


perchè le interruzioni si rinnovavano non appena le precedenti erano state riparate. 


Neutralizzazione degli obbiettivi — Salvo il caso particolare ora esposto l’impiego delle 
bombe a scoppio differito non aumenta in genere la durata di neutralizzazione dell’ob- 
biettivo. | rischi per il personale sono di solito esigui e molto localizzati ed è possibile 
comprenderli nei rischi professionali dei pompieri, e degli appartenenti alle squadre di 
soccorso della difesa passiva e di bonifica bombe. Un morale elevato potrà compensare 
il leggero aumento del rischio, assolutamente trascurato dai tedeschi che disponevano 
d'ingenti quantitativi di mano d'opera coatta, impiegata senza preoccupazioni di ordine 
morale. 

L'analisi superficiale che precede è sufficiente per dimostrare che l'impiego delle 
bombe a scoppio differito risulta conveniente in un numero di casi molto ridotto. 

Per gli obbiettivi che richiedono notevoli effetti di penetrazione le bombe a scoppio 
differito accrescono la durata di nautralizzazione dell’obbiettivo e realizzano il massimo 
di distruzione. 

Per le agglomerazioni urbane possono rendere più micidiale il bombardamento e ac- 
crescerne sopratutto gli effetti morali perchè la minaccia, che sussiste dopo la fine del- 
l'azione, genera uno stato d'orgasmo analogo a quello provocato dall'impiego dela 
V-I o, meglio, della V-2. 

In tutti gli altri casi l’effetto a tempo ottenuto dall'innescamento a scoppio differito 
non compensa la perdita d'efficacia istantanea dovuta alla soppressione dell'effetto di 
scoppio e rappresenta in definitiva uno spreco di mezzi. 

I tedeschi riuscirono ad intralciare il pronto soccorso in maniera ben più efficace ed 
economica con la loro famosa piccola bomba anti-uomo tipo « 502 », più nota con il nome 
di bomba « farfalia » datole dagli alleati. Il suo piccolo peso, le dimensioni minime, il 
paracadute autogiro che le consentiva di posarsi nei punti più impreveduti. la spoletta 
a triplice effetto, suscettibile di funzionare a percussione, o con un certo rita:do o per 
influenza la rendevano un'arma sorniona, efficace, demoralizzante e di rendimento di 


gran lunga superiore a quello delle bombe a scoppio differito. 


e) - Radio e comunicazioni in genere 


UN CORSO DI RADIOPROPAGAZIONE E RADIONAVIGAZIONE PRESSO L’UNI. 
VERSITA’ DI NAPOLI 


Il primo corso informativo di radiopropagazione e radionavigazione per laureati. lau- 
reandi, ufficiali e personale designato delle FF.AA. promosso dal Centro Studi sulla 
Radiopropagazione, presso l’Istituto di Fisica Tecnica della Facoltà d'Ingegneria del Unai- 


versità di Napoli, ha avuto luogo il 15 febbraio u.s. Il Corso ha la durata di 4 mesi. 
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ed ha lo scopo di avviare un nucieo di tecnici verso la specializzazione nella tecnica 
deila radionavizazione e radiopropagazione analogamente a quanto viene fatto presso la 
sede del C.N.R. per la tecnica dei radars. 

‘Il Prof. Enzo Carlevaro, presidente del Centro e direttore dell'Istituto di Fisica Tec- 
nica, ha illustrato gli scopi del Corso ed ha fatto una sintesi dell'attività che esso ha svolta 
in più di 3 anni di studi e ricerche che hanno avuto l'appoggio e l’incoraggiamento della 
Marina Militare, che ha messo a disposizione tecnici e mezzi, e di Enti ed Istituti Scien- 
tifici, quali l'Aeronautica, l’Istituto Elettrotecnico Nazionale « Galileo Ferraris» di To- 
rino, la R.A.I. e la Radio Vaticana. E' stato così possibile organizzare campagne scien- 
tifiche a carattere nazionale per lo studio della radiopropagazione negli anni 11947, 1948 
e 1949 che hanno dato risultati brillanti e lusinghieri. 

Le esperienze, avevano, inizialmente lo scopo di verificare l'effetto Lussemburgo ot- 
tenuto per risonanza onde confermare la teoria avanzata in merito dal fisico australiano 
W. A. Bailey. Lo scopo fu pienamente raggiunto; in tale circostanza, confermata l'esi- 
stenza di una frequenza giromagnetica nella ionosfera, se ne determinò l'entità, dalla 
quale venne in un secondo tempo dedotta l’intensità del campo magnetico terrestre. 


Nella seconda fase delle esperienze, mediante l'applicazione del metodo degli im- 
pulsi (sul quale è basata la tecnica del radar) si approfondì lo studio dell’assorbimento 
delle onde radio da parte della ionosfera. Nella terza fase, il fenomeno, reso visibile 
per mezzo di un oscillografo, venne fotografato, raggiungendo un autentico primato per- 
chè gli scienziati italiani pur disponendo di mezzi assai limitati, furono i primi ad otte- 
mere la riproduzione fotografica dell'effetto Lussemburgo in un film di 20 metri. 


Per approfondire ulteriormente la ricerche nella ionosfera e fondere tutti gli studi e 
le indagini relative ai problemi della radiopropagazione in un solo organismo, si è dato 
al Centro Studi un carattere nazionale tanto per la parte relativa alla ricerca scientifica, 
che per l’attività didattica che si propone di perfezionare i tecnici e di formare i 
ricercatori. 

Grazie al concorso finanziario di vari enti locali, il Centro ha potuto iniziare la sua 
attività sotto il patronato del Ministero della Difesa, e dell'Università e dell'Istituto Supe- 
riore Navale di Napoli. 


U Ten. Gen. A.N. Savino ha tenuto la prolusione inaugurale con una rassegna del- 
l’attività elettronica italiana ed estera. Purtroppo l’Italia è in uno stato di netta inferio- 
rità nel campo del progresso elettronico. Varie cause determinano tale situazione e in 
particolare le condizioni imposte dal trattato di pace, l'esclusione dall'O.N.U., la man- 
canza di mercati esteri di sbocco. Perciò tecnica e produzione di apparati radar — che 
sono costosissimi — non possono avere ancora da noi quello sviluppo che la nostra ca- 
pacità scientifica e tecnica potrebbe consentire. Ha ricordato che fin dal 1922 Marconi 
aveva proposto d'usare le onde corte per la rivelazione di ostacoli (attuata con il radar) 
e che negli anni che precedettero la guerra anche in Italia stava per realizzarsi un radio- 
localizzatore. Ma lo sviluppo delle tecniche connesse con un'invenzione del genere, ri- 
chiedeva ingentissime somme, largamente superiori alle modeste risorse nazionali. in 
un momento nel quale la particolare situazione politica consigliava di dedicare ogni pos- 
sibilità ad altre e più immediate esigenze. Nel corso della recente guerra, per la rea- 
lizzazione e la produzione del radar, la sola Marina degli Stati Uniti, ha speso l'enorme 
cifra di 5 miliardi di dollari. Un confronto tra la situazione attuale delle varie Marine 
Mercantili, mostra che la flotta mercantile britannica al le dicembre 1948 su 3.082 unità 
ne contava 429 dotate di radar e 460 provviste di apparato di radionavigazione Decca; la 


Marina Mercantile Italiana attualmente una ventina di navi dotate di radar e gli arma- 
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tori in generale sembravano riluttanti ad aumentarne il numez`^. scbbere il radar. otre 
ad aumentare grandemente ia sicurezza della navigazione. consente, nelle zone di nebbia. 
maggiore sicurezza nella navigazione ed una ecoonmia di combustibile che in qualche 
caso eccezionale raggiunge anche il 40-45%, del consumo normale. 

La Francia invece si è messa ben presto in linea con l'America e l'Inghilterra. Ozgi 
l'industria elettronica francese è in grado di costruire qualsiasi apparato radar perche 
ragioni di prestigio e interessi commerciali hanno spinto lo Stato a sostenere e a poten- 
ziare la nuova industria che è stata anche aiutata dal concorso delle maggiori compazrie 
americane e inglesi. 

In Italia. nell'attesa di tempi mgiliori, occorre accontentarsi di quel che si può rea- 
lizzare: la ricostruzione dei centri sperimentali distrutti dalla guerra. tra i quali figurava 
anche il Centro Studi di Napoli, rappresenta un notevole passo avanti che consentirà a: 
nostri scienziati di portare ulteriori apprezzatissimi contributi allo studio della radio 
propagazione; inoltre una intelligente collaborazione tecnico-industriale con l'Estero potrà 
permettere di trasferire in Italia in un tempo non molto lungo la moderna tecnica dele 
frequenze altissime e riportare la tecnica e l'industria elettronica italiana al posto che 


ad essa spetta fra le Nzioni civili. 


A. S. 


SVILUPPI DELLE COMUNICAZIONI IN CAVO E SENZA FILI ‘« Engineering =. 
1950. n. 4380). 


Una conferenza descrittiva su tale argomento è stata tenuta l'8 febbraio dal Coloa- 
nello Angwin alla Royal United Service Institution. Egli ha detto che nel 1945 vi erano 
circa 150.000 miglia di cavo telegrafico sottomarino di proprietà dell'Inghilterra quas 
tutto non caricato (krarupizzato). 

Il più lento di questi cavi permette la trasmissione di sole 27 parole al minuto. mez- 
tre con i più celeri è possibile trasmettere 200 parole al minuto. Una rete commercia’: 
di telegrafa senza fili. che opera secondo il sistema originale Marconi cae usa. stazion: 
relè con trasmissione automatica, aiuta i sistemi cablografici in modo da aumentate 
le ore di effettivo lavoro. 

Nel 1938 il numero di parole trasmesse con entrambi i sistemi ammontava a 231.000 fn) 
numero che era salito a 704.000.009 nel 1944 quando le interruzioni di cavi avevano rag- 
giunto il numero massimo. 

Nel 1948 vennero trasmessi 624.000.000 di parole, 402.090.000 per cavo e 222.000 383 
per radio. Circa 180 ~. del traffico telegrafico totale tra l'Inghilterra e gli Stati Uniti venne 
tuttavia espletato su cavi. 

Per annullare o ridurre gli effetti del «fading» nella ricezione telegrafica e telefonica 
a grande distanza è stato progettato il sistema dell'antenna multipla orientabile {Musa}. 
im esso viene fatto uso di un certo numero di aerei regolarmente intervallati su una di- 
stanza di due miglia lungo un grande percorso circolare fra i terminali. Il «fadinz: venne 
anche in parte combattuto mediante una scelta più opportuna delle frequenze e l'impicgo 
di stazioni relè automatiche. 

Si potrà giungere a uh mutamento rivoluzionario nella tecnica dela 
telefonia e telegratia a grande distanza mediante l’uso di ripetitori per cavi pesati a pro 


fondità oceanica. Da questo punto di vista il problema elettrico consiste nel progettare 
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un ripetitore a 20 o più valvole al quale le stazioni terminali terrestri dovrebbero fornire 
le correnti di griglia e per il filamento. 

Queste valvole dovrebbero essere capaci di funzionare continuamente senza manuten- 
zione per i0 o più anni e il cavo dovrebbe essere capace di sottostare a circa 1000 volts. 
La soluzione di questo problema appare oggi possibile. Il problema meccanico consiste 
nel realizzare un recipiente che possa essere affondato a una profondità di 5.500 m. e 
resistere ad una pressione di 25 tonnellate per cmq. Se si dovesse impiegare un grande 
numero di valvole la d.fficoltà non consisterebbe tanto nell’assicurare una lunga vita 
alle valvole quanto nel controbattere eventuali manchevolezze accidentali. Si pensa che per 
tali compiti si potrebbero utilizzare nuovi congegni sul tipo dei transitors e nuovi ma- 
teriali sintetici che potrebbero essere realizzati da chimici e fisici per un particolare im- 
piego elettrico. I migliori risultati neile comunicazioni in cavo e via radio potrebbero essere 
ottenuti determinando le possibilità e i difetti di entrambi i sistemi e coordinandoli per 


soddisfare le esigenze del pubblico. 


COMMENT. CHOISIR ET INSTALLER UN RADAR DE NAVIGATION (P.H. 
« Journal de la Marine Marchande, 1949, n. 1544 et n. 1545). 


In Francia ncn esistono ancora prescrizioni ufficiali nè certificati di controllo rilasciati 
dalla Amministrazione, che possano essere di aiuto agli armatori nella scelta di un radar 
di navigazione fra i molti di produzione inglese o americana. disponibili sul mercato, 
mentre già in Gran Bretagna, da parte del « Ministry of Transport », e negli Stati Uniti, 
da parte del servizio dei « Coast Guards », sono state edite norme standard, alle quali 
si è uniformata la produzione commerciale. Dalle due tabelle seguenti contenenti le pre- 
scrizioni ufficiali inglesi e americane per i radar di navigazione e le caratteristiche degli 
apparecchi commerciali prodotti in quei due paesi e da risultati ormai consacrati dalla 
esperienza, si rilevano per le caratteristiche principali dei radar di navigazione, le 


seguenti tendenze: 


a) per la lunghezza d'onda, dopo lunghi dibattiti fra i sostenitori dei 10 cm. e 
quelli dei 3 cm., ci si orienta oggi, quasi generalmente, verso i 3 cm., dopo aver consta- 
tato sperimentalmente la maggiore importanza di una più precisa definizione delle imma- 
gini rispetto all'inconveniente dell'azione di schermo da parte di pioggia, grandine o 


neve, da cui del resto si è visto in pratica che neppure i radar da i0 cm. sono esenti; 


b) la potenza di cresta si tiene fra i 30 e i 40 Kw; 


c) le distanze minime di circa 200 m. per la misura e di circa 70 m. per la sola 


scoperta, sono ritenute sufficienti per il normale impiego di un radar di navigazione; 


d) per la velocità di rotazione dell'antenna. il compromesso fra esigenze contra- 
stanti, ha portato ad adottare valori di 20 o 30 giri al minuto. tenendo però presente la 
necessità di evitare il sincronismo fra il periodo del rollio e il tempo di esplorazione di 


tutto l'orizzonte: 


e) la lunghezza degli impulsi e la loro cadenza. in relazione alla potenza media 
e alla qualità delle immagini sul P.P.I.. sono state mediamente fissate in 1.4 di micro- 


secondo e in 1.000 o 2.000 impulsi al secondo, rispettivamente: 
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f) per coprire le esigenze delle carte di atterraggio sono ritenute sufficienti tre scale, 
corrispondenti alle distanze di 1,5 mgl., 3 mgl., 15 mgl. 


Per quanto riguarda la installazione a bordo, è di importanza fondamentale la dispo 
sizione dell'antenna, che dovrà ‘avere un orizzonte per quanto possibile libero, ed essere 
posta ad un'altezza di circa !12416 metri dall'acqua. Escludendo per le navi mercantili 
la disposizione in testa d'albero, (adottata sulle navi da guerra), sia per la difficoltà 
della sistemazione e del collegamento con una guida d'onda troppo lunga, sia per la vul- 
nerabilità quando la nave deve passare sotto le gru o altri elevatori, l'antenna viene nor- 
malmente posta su un alberetto sul tetto della plancia. Fortunatamente gli alberi e le 
attrezzature, se non formano un insieme troppo compatto, non producono una scherma- 
tura completa, ma creano soltanto un settore di minore sensibilità. Se l'antenna non 
potrà essere disposta in asse, sarà logico porla sulla dritta, per sorvegliare meglio il lato 
più importante in base alle regole sugli abbordaggi. Bisognerà inoltre rispettare una di- 
stanza di quattro metri dalle bussole e dal radiogoniometro. 

Circa l'ubicazione del mobiletto contenente usualmente il ricevitore, il modulatore e 
il trasmettitore, e nella parte superiore lo schermo indicatore, tenuto conto che il ruoo 
di anti-collisione è ben più importante che non quello di ausilio alla navigazione. e te- 
nuto presente l'inconveniente dell'abbagliamento prodotto dalla osservazione dello schermo 
luminoso, la soluzione migliore è quella di porlo in un angolo oscuro della plancia, a 
portata diretta del timoniere e del telegrafo, ossia là dove le reazioni saranno immediate 
ed effettive in casi di urgenza. Nei periodi delicati della navigazione, ıl comandante starà 
all'esterno e l'ufficiale di guardia, a portata di voce o di telefono, trasmetterà le indica- 
zioni del radar. 


TABELLA I 


Prescrizioni ufticiali Inglesi A mericani DSL Tare 
anti-collisione 
Distanza minima di scoperta 50 yards 100 yards 250 vards 
Discriminazione in distanza . 100 yards 100 yards 200 yards 
Discriminazione in direzione 3° 2° su 3 cm 10° 


4° su 10 cm 
Lunghezza d’onda. i 3 cm 3 cm o 10cm Optimum 


Velocità di rotazione dell’an- 


tenna: cia a e e a Superiore a da 6 a 15 Superiore a 
20 giri min. giri/min. 5 giri min. 


Schermo panoramico con dia- 
metro superiore a. . . . 5 pollici | 7 pollici 5 pollici 


Monitore di controllo . . . necessario necessario necessario 


-— = e ni 
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TaBELLA H 


Lunghezza | Potenza di Lunghezza | Apertura Velocità | Diametro 
Caratteristiche endet cresta in degli im- | orizzontale | di rotazione; del PPI 
IHS i Kw putsi in ms| in gradi (giri¿min.) in pollici 
E esa = —— 2. Lovin Le 
Fleetwood uu 3 i 40 0.25 2 I 60 y9 
/ A 3 40 025 : 125 23, 9 
Badar B 3 40 | 0.25 | 1.8 45 y 
commer- | C | 3 40 l 0.2 1.6 30 9 
ciali } D 3 40 02 | 16 30 9 
inglesi i i | 
E 3 | 50 | 0.25 | 2 20 9 
\ F i 3 25. 02 2. 30 9 
FA GG 3000350000258 2 B 12 
î | f l 
B 15 | 04 2 12 | 7 
Radar | | ! l 
commer- } C 10 i 15 0.4 35 | 7 q 
ciali jp | 0708 sn? 
ricani | 
iii | ED | 40 05 2.0 14 7 
i i Ì 
FI 3 | 40 | 025 2 10 12 


TUBI E SISTEMI DI PRO!EZIONE DELLE IMMAGINI TELEVISIVE (G. Dilda, 
« Elettronica », 1949, n. 5). 


La tendenza moderna per la ricezione televisiva è quella di ottenere le immagini su 
un tubo di piccole dimensioni e proiettarle successivamente su uno schermo più grande; 
ciò a causa delle difficoltà di realizzazione e degli inconvenienti di tubi di grandi di- 
mensioni. La proiezione delle immagini avviene nell'interno stesso del mobile che rac- 
chiude il ricevitore televisivo per l’uso domestico, oppure su schermi del tipo cinemato- 
grafico per spettacoli collettivi. 

Come esempio del primo caso è descritto il ricevitore Philips SG 860 A che l'autore 
ha potuto vedere in Oianda presso la Philips e come esempio del secondo caso è de- 
scritto un ricevitore della Compagnie des Compteurs, visto dall'autore a Parigi al Con- 
gresso della Televisione dell'ottobre 1948. Il primo ricevitore usa il tubo Philips MW 6-2 
su cui si ottiene una immagine di 3,6 x 4.5 cm° che viene ingrandita 9 volte proiettandola 
su uno schermo di 32 x 40 cm’. Nel secondo ricevitore invece l'immagine ottenuta sullo 
schermo del tubo è di 12 x 15 cm° e viene ingrandita 18 volte circa proiettandola su uno 
schermo di 225x 300 cm’. Vengono confrontati i vantaggi dell'una e dell'altra soluzione 


mostrando la possibilità di ulteriori progressi. 
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TUBI DI RIPRESA TELEVISIVA (A. De Filippi. « Elettronica », 1949. n. 1). 


l tubi per la ripresa televisiva hanno compiuto in questi ultimi anni enormi progressi: 
dalla esplorazione diretta sul soggetto da trasmettere fatta con un punto luminoso (disco 
di Nipcoff. ruota a specchi. spirale a specchi) si è passato alla esplorazione con raggio 
catodico di un mosaico fotoemittente su cui l’immagine del soggetto è proiettata con si- 
stema ottico (iconoscopio di Zworikin, orticonoscopio) e successivamente alla esplora- 
zione con raggio catodico di un elemento intermedio su cui è elettricamente rappresen- 
tata l’immagine proiettata con mezzi ottici sul fotocatodo (iconoscope image. image or- 
thicon, mimo). 

Elemento base di tutti 1 tubi per la ripresa teievisiva è il fotocatodo, costituito da uno 
schermo piano ricoperto da un minutissimo mosaico di sostanza fotoemittente. sul quale 
vengono proiettate le immagini, come sulla lastra di una macchina fotografica. e che viene 
esplorato da un sottilissimo penneilo eiettronico allo scopo di tradurre il flusso luminoso 
in flusso elettronico da cui si ottengono i segnali video da trasmettere. 

Nell'articolo è descritta la struttura dei più usati tipi di tubi per la ripresa televisiva 


e ne vengono confrontate le caratteristiche e le prestazioni. 


UN NUOVO TUBO PER RIPRESA TELEVISIVA: IL VIDICON («Time a, 1959. 
vol. LV, n. 12). 


La Radio Corporation of America ha presentato recentemente un nuovo tubo per ri- 
presa televisiva: il Vidicon. che pur essendo di una grande semplicità e di dimensioni 
piccolissime, (circa 2.5 cm x 15 cm) può vedere altrettanto bene quanto il pesante e co 
stoso image orthicon. 

Internamente al fronte piano del tubo vi è uno strato di materiale conduttore traspa- 
fente e dietro un secondo strato di un materiale « fotoconduttore », ossia di un mate- 
riale che diviene conduttore quando è illuminato L'immagine da riprendere viene proiet- 
tata otticamente sullo strato fotoconduttore, che posteriormente viene esplorato da un sot- 
tile pennello elettronico. ll passaggio di elettroni varia secondo che il pennello elettronico 
colpisce zone illuminate od oscure. e la relativa corrente, che si chiude attraverso lo strato 
conduttore trasparente, dà origine ai segnali video da trasmettere. 

Il vidicon vede già bene con illuminazione normale, ma la RCA prevede di poterlo 
rendere sensibile 10 volte più dell'im age arthicon, di modo che esso potrà vedere nella 
quasi oscuntà. 

ll nuovo tubo è stato sviluppato avendone di mira l’impiego nella «televisione indu- 
striale ». ossia per l'osservazione di fenomeni che è troppo pericoloso se non impossibile 
osservare direttamente e che con lo sviluppo delle applicazioni della fisica nucleare, 
dei missili. ecc., divengono oggi sempre più numerosi, Non è naturalmente escluso che 


l'uso possa rapidamente estendersi a svariate altre applicazioni più semplici. 


iL CAVO «G» DEL SIGNAL CORPS {a Army and Navy Journal », i950. n. 3522). 


Nella seconda settimana di marzo il Signal Corps dell'Esercito degli Stati Unm 
ha presentato una memoria al congresso annuale dell'Istituto degli Ingegneri Radio 


che ha avuto luogo a New York in merito ad un nuovo cavo di trasmissione per tele 
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fono e televisione, che provocherà una vera e propria rivoluzione nel campo della 
telefonia, del radar e della televisione e sarà suscettibile di svariate applicazioni civili 
e militari. 

ll cavo che è semplice, molto efficente e poco costoso offre possibilità comple- 
tamente nuove nel campo delle microonde e della televisione a domicilio. E' un cavo 
singolo, con isolamento speciale e terminali imbutiformi. 

L'’inventore del cavo è il Dr. G. Gobau dei Laboratori di Ingegneria del Signal 
Corps Fort Monmouth, N. J., che ha presentato all'.R.E. una memoria intitolata 
« Cavo per la trasmissione d'onde di superficie » che prende lo spunto da una me- 
moria pubblicata nel 1899 da A. Sommerfeld dell'Università di Monaco. 

Il Signal Corps che ha attribuito al nuovo ritrovato la denominazione di cavo 
« G », dalle iniziali dell'inventore, prevede che esso faciliterà notevolmente l'im- 
piego pratico del radar eliminando le ingombranti guide d'onda. Potrà sostituire 
i cavi coassiali, complicati e costosi, anche in molte altre applicazioni. 

Potrebbe essere utilizzato immediatamente come un mezzo economico per tra- 
smettere programmi televisivi nell'ambito urbano via cavo il che oggi non si può 
realizzare a causa del costo proibitivo. Programmi televisivi a costo relativamente 
basso potranno essere trasmessi a zone degli Stati Uniti fuori dei limiti attuali 
di portata diretta delle stazioni televisive. 

Potrà rendere pratico lo sviluppo del « videofono » che permetterà agli utenti 
di apparecchi collegati con il « cavo G» di vedersi durante la conversazione. ll nuovo 
cavo consente di convogliare su un unica linea un centinaio di tali conversazioni video- 
fonicne che il cavo coassiale è già in grado di convogliare però singolarmente. 

Le scoperte, utili per usi civili sarà anche più importante per le Forze Armate, 
perchè potrà influire notevolmente sulle tecniche radar e semplificare il complicato 
problema ` dell’alimentazione delle antenne ruotanti. Semplificherà l’impiego della 
tecnica dei relè a microonde accrescendo il rendimento della trasmissione di energia del- 
l'apparato all'antenna e accrescendo così potenza e portata. Permetterà alle trasmissioni 
radio militari di raggiungere un'efficienza di gran lunga più grande di quella attualmente 
realizzabile. 

La memoria del Dr. G. Gobau è la sintesi di una grande quantità di studi 
scientifici effettuati dai Laboratori di Ingegneria del Signal Corps e preceduta da 
lunghi mesi di indagini matematiche, che permisero di formulare ipotesi successiva- 
mente confermate in pieno dall'esperienza. Vennero poi costruiti modelli speri- 
mentali del cavo in questione che, sottoposto a prove sperimentali, dettero un ren- 
dimento dieci volte superiore a quello dei tipi analoghi attualmente impiegati. 


t) - Fisica nucleare. energia atomica e questioni relative 


I SEGRETI DELLA BOMBA « H» (a Time », 1950, vol. LV, n. 13). 


Nel suo ultimo numero il Bollettino degli Scienziati Atomici pubbiica un articolo 
che fornisce dettagliati particolari qualitativi e quantitativi sulla bomba a idrogeno e ne 
delinea i principi fondamentali. i frammenti delle fissioni atomiche provocate dall'esplo- 
sione dell'uranio imprimono velocità elevate agli atomi leggeri circostanti, provocandone 


la fusione con conseguente liberazione di enormi quantità di energia. 
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Una reazione illustrata dall'autore utilizza il deuterio (idrogeno pesante) disposto in 
uno strato tutt'intorno al detonatore d’uranio. Un'energ.a. relativamente modesta. di 
109.000 elettrovoltz farà collidere gii atomi di deuterio fra ioro e la conseguente reazione 
trasformerà due atomi di deuterio in elio 3 e in un neutrone libero, ai quali verrà 
impressa una velocità equivalente a 3,3 milioni di elettrovolts di energia. 

Questa reazione «d-d» non è molto apprezzata dall'autore, perche è probabile 
che non provochi un numero adeguato di collisioni tra gli atomi di deuterio. La reazione 
si estinguerebbe prima di ‘avere interessato un quantitativo ingente di materiale e la 
bomba non sarebbe perciò molto efficace. Potrebbe essere molto più efficace se il deto 
natore d'uranio venisse circondato da idrato di litio. Se si imprime un'energia sufficiente 
agli atomi di idrogeno e litio di questo comune composto chimico è possibile farli rea 
gire tra loro per formare due atomi di elio. Per innescare la reazione è sufficiente un'’ener- 
gia pari a IC0.000 elettrovolts. Ogni collisione atomica produce un quantitativo enorme 
di energia 17.300.000 elettrovolts. In tal modo l'energia prodotta per fusione da una 
Ubbra d'idrato di litio sarà più che doppia di quella prodotta per fissione da una libbra 
di uranio. 

Pochi scienziati americani avrebbero osato stampare tali cifre, ma l'articolo pubblicato 
dal bollettino è la ristampa di parte d'un libro del noto ħsico austriaco Hans Thirring 
« Die Geschichte der Atombomb » che non disponeva di informazioni segrete. e che lo 


ha pubblicato a Vienna. proprio sotto il naso dei Russi, nel 1946. 


AUTOMA RADIOATTIVO (« Newsweek », 1950. vol. XXXV. n. 13) 


La creazione di sostanze radioattive è ormai cosa di poco momento per la scienza 
moderna; ma il maneggio di tali sostanze è ancora un grave problema. Per proteggersi 
dalle ustioni da radiazioni gli scienziati impiegano muri di cemento di grande spessore. 
scudi di piombo ed altre salvaguardie. Hanno ottenuto così la protezione a scapito de. 
contatto fisico con i materiali che dovrebbero manipolare. Molti congegni — mani arti- 
ficiali, bracci azionati elettricamente e così via — sono stati impiegati per il maneggio 
di sostanze radioattive con risultati vari. 

La settimana scorsa la General Electric ha realizzato una nuova macchina cazz:e 
di effettuare tutti i lavori che un essere umano può eseguire in un laboratorio. Il lavo 
ratore atomico della G.E. è un automa di 5 tonnellate con un sol braccio che va e 
viene nelle zone radioattive sorvendosi di binari di minimo scartamento. Ha la forma 
di un carrello ferroviario con una piccola struttura tubolare montata sulla piattaforma. 
Il « cannone », tale è il nome che gli vien dato, è un braccio telescopico, con doppie 
pinze alla estremità tanto versatili da poter raccogliere un ventino da terra. 20 motor 
elettrici mettono gli operai in condizioni di mandare l’automa in qualsiasi parte de. 
l’area radioattiva a compiere lavori che diversamente sarebbero molto rischiosi o addint- 
tura impossibili. 


UN NUOVO SINCROCICLOTRONE (« Newsweek », 1950, vol. XXXV. n. 13) 


Nella terza settimana di marzo il più potente frantumatore di atomi del mondo è 
entrato in funzione a lrvington-on-Hudson N.Y. Si tratta del nuovo sincrociclotrone de. 
l'Università di Columbia. la costruzione del quale ha richiesto tre anni e un mese è 
lavoro. Finora la macchina è stata fatta funzionare prudenzialmente a 350.000.000 d. 


vait, ma indubbiamente sarà possibile farla funzionare a più di 400.000.009. volts (*). 


(*) Il ciclotrone di Columbia è più potente e versatile del nuovo betatrone ce’? 
Università di Illinois che produce oggi raggi X da 320.000.000 di volts per ricer: 


a carattere più limitato. 
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Tutto quello che concerne il ciclotrone in parola è colossale, il suo magnete che 
ha un diametro di 170 pollici (m. 4.32) e un blocco d'acciaio di 2.500 tonnellate. Esso 
assorbe un carico di 2.300.000 Watt da una sottostazione elettrica. Per raffreddare la 
serpentina tubolare di rame da 150 tonnellate che dà energia al magnete, occorre un tor- 
rente di 8.0C0 litri d'olio al minuto, raffreddato a sua volta da 4.000 litri d'acqua al 
minuto. 

Dentro al tozzo edificio in cemento che alberga il ciclotrone gli scienziati della 
Università di Columbia e quelli di altre facoltà ed enti potranno spingere sempre più 
avanti i loro studi sulla struttura dell'atomo. Non si può prevedere l'esito delle loro 
ricerche, ma può darsi che il protone finora considerato particella fondamentale nella 
struttura della materia possa essere frantumato a sua volta in particelle sub-subatomiche. 


L'ELEMENTO 98 (« Time», 11950, vol. LV, n. 13). 


Nella seconda settimana di marzo un gruppo dell'Università di California diretto 
dal Prof. Glenn Seaborg ha descritto il procedimento seguito per creare l'elemento %, 
che nella tavola periodica degli elementi chimici dista di sei posti dall’uranio, il più 
pesante degli elementi naturali, bombardando con particelle alfa (nuclei di elio) ıl curio, 
elemento sintetico n. % creato dal gruppo Seaborg nel 1946. 

Le particelle alfa dovevano muoversi all’esatta velocità, perchè se troppo lente sa- 
rebbero state respinte dai nuclei del curium, se troppo veloci avrebbero frantumato i 
nuclei più fragili del curio. Gli scienziati impiegarono il loro vecchio ciclotrone da 60 
pollici e gli fecero emettere particelle alfa con 35 milioni di elettrovolt di energia. Non 
è una grande energia secondo le moderne unità di misura, ma era quella necessaria e 
sufficiente. Le particelle alfa penetrarono nel nucleo del curio ed alcune di esse vi 
rimasero trasmorfandola nell'elemento 98, che gli scienziati denominarono « californium » 
in omaggio al loro Stato e alla loro Università. 

Non ne produssero una grande quantità. Jl curio da essi impiegato era una pellicola 
invisibile che pesava pochi milionesimi di grammo, e soltanto una piccola frazione venne 
trasformata in « californio ». Il nuovo elemento è altamente radioattivo ed ha una mezza 
vita di 45 minuti. 

La identificazione e la misura di alcune delle sue proprietà dovettero essere fatte 
in tutta fretta prima che esso svanisse disintegrandosi. 

Seaborg e i suoi collaboratori predissero ogni caratteristica del nuovo elemento ed 


i controlli effettuati confermarono ogni loro previsione. 


.2) - Questioni varie scientifico-tecniche 


L'ASSOCIAZIONE ITALIANA DELLA STAMPA TECNICA E SCIENTIFICA 


Il 19 dicembre scorso l'A.1.S.T.S. ha indetto un'assemblea a Milano per discutere 
i vari problemi della stampa tecnica e scientifica italiana, rinnovare lo statuto ed 
eleggere il nuovo Consiglio Direttivo. Interessante è stata la relazione della Presi- 
denza sull'attività del Sodalizio fondato a Milano nell'ottobre 1925, subito dopo il 
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Il Congresso internazionale della stampa tecnica che aveva avuto luogo a Parigi 
nel settembre di quell'anno, col programma di promuovere il progresso dei perio- 
dici tecnico-scientifici nazionali, di fare apprezzare nel Paese l'importanza del loro 


compito e di valorizzare la stampa tecnica italiana all'estero. 


L'Associazione si è dedicata con vero entusiasmo allo svolgimento di questo 
programma mediante l'intensa propaganda effettuata dal suo « Bollettino », listi- 
tuzione di premi per le riviste dei singoli rami giudicate meritevoli da apposite Com- 
missioni, un servizio d'informazioni scientifico-tecnico-economiche gratuito, la tra- 
sformazione della « Biblioteca della Camera di Commercio di Milano » in « Biblio- 
teca della Stampa Tecnica», e molte altre iniziative che hanno fatto convergere 
l'interesse degli Enti tecnici ed economici del Paese nella stampa tecnica, mettendolo 
in grado di rendersi esatto conto dell'utilità del pericolo scientifico-tecnico-profes- 


sionale nella vita moderna. 


Molto attiva è stata l'opera dell'Associazione nei Congressi internazionali. Es- 
sa, dopo ave: organizzato nel 1926 a Roma il Il Congresso internazionale della 
stampa tecnica, ha apportato un notevole contributo di lavoro e di consiglio a tutti 
i Congressi internazionali successivi che hanno avuto luogo a Berlino nel 1927. a 
Bruxelles nel 1930, a Vienna nel 1933, a Varsavia nel 1935 ed a Parigi nel 1937. 
Aveva pure organizzata un'imponente partecjpazione italiana per il Congiesso che 
doveva tenersi a Berlino nel settembre 1939 e che poi non ebbe luogo a causa della 
guerra. L'Associazione promosse anche tre Congressi Nazionali della Stampa Tecnica, 
il primo tenuto a Milano nel 1933, il secondo a Roma nel 1937 e il terzo a Milano 


dal 2 al 5 giugno 1940. 


Lo scoppio dell ultimo conflitto mondiale e le vicende dell'immediato dopo- 
guerra hanno imposto una forzata sosta all'opera dell’Associazione che ha ripreso 
la sua attività con la partecipazione alla Fiera di Milano negli anni 1947, 1948 e 
1949; alla Fiera del libro a Trieste nel 1948: all'Esposizione e alla Fiera di Parigi 
negli anni 1948 e 1949; all'Esposizione del Libro Tecnico a Milano nel 1948 ed in- 
fine all'Esposizione di Buenos Aires nel maggio 1949. Vivo consenso hanno raccolto 
tali manifestazioni e in particolare le Mostre alla Fiera di Milano, l'Esposizione di 
Buenos Aires e l’ultima Mostra di Parigi che ha riscosso gli elogi della Federazione 


Internazionale della Stampa Tecnica e Periodica. 


La compilazione di un elenco dei periodicj italiani è un’altra iniziativa della 
A.1.S.T.S. che ha raccolto larghi consensi. L'elenco non è ancora completo, tutiavia 
si sono potuti raccogliere i dati relativi a molte pubblicazioni in manjera da fornire 


un materiale bibliografico che è ricercato da molti Istituti ed Enti italiani e stranieri. 


Per il 1950 è prevista la partecipazione dell’A.1.S.T.S. al X Congresso della 
Stampa Tecnica e Periodica, indetto a Parigi per i primi di maggio, a una Mostra 
del Libro e della Stampa Tecnica Italiana a San Paulo del Brasile e, successivamente, 
a Rio de Janeiro e ad un'analoga Mostra al Cairo e ad Alessandiia d'Egitto. 


L'A. T.,S.T.S. ha ripreso il suo posto nel lento ma graduale rifiorire delle attività 
culturali del Paese e confida nel successo delle sue iniziative e sul contributo che i 
[Direttori ed editori di periodici e i pubblicisti tecnici non mancheranno di dare per 
dimostrare al Congresso di Parigi e con le Mostre del Brasile e d'Egitto, che l'Italia, 
anche nel campo della stampa tecnica, ha di nuovo raggiunnto un posto eminente. 
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INTRO IL FANGO LA CHIMICA («U.S iS, 1950 vol. 6. n. 27). 


il fango e la fanghiglia, che nelle memorie dei reduci hanno unz parte altret- - 


nto esecrata quanto il miagolio dei solpi in arrivo, sono stati domati. ll merito 


, al prof. John B. Wilbur, dell’Istitute di Tecnologia del Massachussets, che ha visto 
e anni di ricerche coronati dal su esso in una serie di esperimenti pratici svolti 

la presenza di tecnici militari, a P or Belvoir (Virginia), ll Metodo Wilbur Sone ik 
1 trattare il fango con acrilato © $ calcio, in presenza di tiosolfato di sodio e iper- 


Ifato di ammonio, che agiscor w da catalizzatorj: i risultati, almeno alle prime 


perienze, sono stati strepitosi Cinque ore dopo il trattamento all'acrilato, la resi- 
‘nza del terreno alle sollecitaz’ emi di trazione si era portata sui 350-700 gr. pe: cmq. ; 
‘po una settimana, era salita (a 35 kg. per cmq. - si trattava di terreno contenente 


140% d'acqua. Come colla’ ago, oltre a far attraversare, senza visibile effetto, la zona 
mıhcata da un autocatro militare da 10 tonnellate, si è preso uno strato spesso 
cm. e vì si è fatta cadere mpra, -da un'altezza di 2 metri, una sfera di acciaio del peso 
7 kg., che, cadendo l a quell'altezza. avrebbe sgretolato qualsiasi altra forma di. 
ivimentazjone: sul fans æ all'acrilato non ha lasciato traccia, rimbalzando come una 
Ila di gomma, di cir a 15 cm. 

ll nuovo ritrovato potrebbe apıire nuovi orizzonti alla pavimentazione ma. almeno 


r il momento, il suo costo è eccessivo. 


JE STRENGHT OF MATERIALS RE-EXAMINED (a Engineering », 1949. n. 4373); 
THE PLASTIC BEHAVIOUR OF SOLIDS (By Sir. Mac. Cance. « Engineering ». 
1949, n. 4374). 


Pochi rami delle conoscenze umane hanno esercitato sulla civilizzazjone pratica 
I mondo tanta influenza quanta quelli che riguardano la resistenza dei materiali. 
nando si contemplano le rovine delle antiche costruzioni, raramente ai riflette che 
ammi'ano monumenti della ignoranza piuttosto che della sapienza antica. Infatti 
Greci, che non sapevano costruire gli archi, impiegavano pilastri vicini tra loro, 
prendo gli intervalli con lastre di pietra; - e i Romani, che non sapevano costruire 
hì dì grande luce, (i) impiegavano serie sovrapposte di archi, come per es. nel ponte 
Gard, dove una enorme massa di muratura sosteneva un piccolo canale di acqua. 

Non ostante i numerosi secoli di costruzioni civili, j primi tentativi di calcolare 
resistenza dei materiali sembrano risalire a Leonardo, nel 1500, ma niente che 
esse qualche importanza per gli ingegneri venne discusso fino al 1637, quando 
lileo affrontò il problema della mensola incastrata. ll « problema di Galileo » 
n venne da lui risolto. perchè egli partiva dal concetto che il materiale fosse 1igido. 
prima pietra miliare su questa via fu messa dalla scoperta. fatta nel 1660, della 
ze di Hooke: il quale, ingegno versatile di primo ordine, all'età di 20 anni era stato 
tinto come assistente nei suoi esperimenti da R, Boyle. Hooke era forse affetto da 
nia dj « plagiarismo », ma è inte:essante notare che la legge di Boyle sui gas venne 
inciata nel 1662, e che Hooke nel 1667 pubblicò la sua legge in forma di anagram- 
a CENINOSSSTTUU », la cui soluzione venne da lui stesso data nel 1678, nel latino 
to dagli scienziati del tempo: a UT TENSIO, SIC VIS ». Hooke aveva ben com- 


aa la importanza della sua scoperta, e fece parecchie proposte per la sua applica- 


1) - N. d. D, e Si tratta di un apprezzamen'o dell'autore dell'articolo. 
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zione, specialmente alle molle dei cronometri. La prima applicaziane della legge della 
elasticità al calcolo delle strutture sembra essere stata fatta dal Caulomb, quando 
nel 1776 tisolvette il « problema di Galileo.» ed altri quesiti riguardanti la archi- 
tettura. Ma è generalmente ammesso che il primo grande, essenziale contributo a 
questo argomento è quello dato da T. Young, con la introduziane del « moculo di 
elasticità », intorno all'anno 1807. E sorprendente rilevare came gli ingegneri mo- 
deini sembra che diano poca importanza a questa innovaziene, mentre la legge 
di Hooke indicava una proporzionalità soltanto qualitativa, e il Modulo di Young 
stabiliva una relazione quantitativa e apriva la strada ad una muova scienza. 

A partire dal tempo della innovazione di Young, -— che comprendeva anche il 
concetto di sollecitazione e di deformazione al taglio, — il progresso della 
teoria della elasticità è stato tapido. | matematici inglesi e francesi presto svilup- 
parono una intera scienza della elasticità, che dopo è costinuamente pro- 
gredita. Durante alcune decadi del XIX secolo, gli argomenti relativi alla etasticità 
assunsero una importanza mai raggiunta da alcun altro. La studia e la teoma delle 
vibrazioni dell'a etere », nell'ottica e nell’elettro-magnetismo, insieme con importanti 
problemi di acustica, furono basati sulla teoria della elasticità, e le forme delle 
equazioni della elasticità ebbero grande influenza sulla tecuica matematica in molti 
campi. Nel 1845 G. G. Stokes mostrò che la forma. generale della legge di Hooke 
è conseguenza del fatto sperimentale che tutti i corpi solidi possono essere messi 
in stato di vibrazione isocrona. Nel suo studio, Stokes tentava di tracciare una cam- 
pleta continuità di natura dai solidi perfettamente elastici, attraverso ì solidi plastict ai 
Huidi perfetti. 

Però durante l’ultimo secolo, gli ingegneri si sona accartti di molte anomalie 
nelle proprietà dei metalli utili: da prima la legge di Hooke sembrava tanto sem- 
plice ed esatta. che ogni deviazione da essa era attribuita ad inaccuratezze speri. 
mentali o a difetti di materiali. Dopo venne messo in luce che alcuni metalli, pei es 
il rame, non hanno un diagramma elastico rettilineo; e più recentemente si è dimo 
strato che perfino gli acciai più fini, quando le misurazioni sono fatte con grande 
precisione, mostrano qualche differenza rispetto al diagramma rettilineo dg Hoere 
e qualche residuo di isteresi quando il carico viene tolto. Ora è diventato evidente 
che la legge di Hooke — sulla quale è stato costruito un grande castello di teorie 
matematiche, dinamiche, acustiche — è una specie di fortunata corabinazione, 
di felice forma semplificativa. In altri termini la maggior parte della teoria della 
elasticità è stata ristretta al campo delle sollecitazioni e delle vibrazioni moderate, per le 
quali soltanto, la legge di Hooke è completamente esatta. Gli studi recenti hanno 
messo in luce che la legge di Hooke si verifica solo per quei metalli che « cantengono 
impurità» o che si trovano sottoposti a certe sollecitazioni. « / metalli puri e liberi da 
ogni sollecitazione e i cristalli metallici si comportano come se fossero plastici e non 


elastici ». 


Il concetto che il limite di fatica coincida con il limite elastico. fu presto ab- 
bandonato, quando venne constatato che il limite elastico praticamente non esiste, 
cvvero non è definibile, ovvero è una funzione della storia del metallo. Al di là 
del limite elastico e al di là del punto di snervamento, si stende il vasto, assai più 
vasto campo dello stato plastico, che, megli anni recenti, ha assunto nuova 


Importanza. 
Nella conferenza tenuta il 28 ottobre 1949 all’Università di Sheffield da ŝir 


Andrew Mac Cance — la quarta « Hatfield Lecture » — gli ingegneri hanno avuto 


comunicazione di un nuovo passo in avanti dello sviluppo della scienza applicata 
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ai mateziali. La sua più impressionante conclusione si è che il comportamento pla- 
stico dei materiali è malto più semplice che il loro comportamento elastico. Questa 
, conclusiane è molto impartante oggi, quando, per effetto delle alte temperature adot- 
tate in molte applicazioni, non è possibile evitare la plasticità. In passato, e comu- 
remente ancora Oggi, i progettisti hanno cercato di mantenere le sollecitazioni di 
. calcolo al di sotto dei limiti di fatica o di elasticità, certo al di sotto del limite di 
. snervamento. Varie nuove leghe sono state inventate allo scopo di sostenere a lungo: 
sollecitazioni ad alte temperature, in condizioni che possono provocare « scorrimento: 
plastico » (« creep »). In avvenire, con il progresso delle nostre conoscenze della pla- 
sticità, gli ingegneri potranno forse impiegare materiali plastici a temperature ordi- 
parie, accettando per essi una vita limitata. 

Un secondo risultato importante si deduce dalla conferenza di Sir Andrew Mac 
Cance, cioè che «il limite elastico è un accidente fortuito, il quale non ha alcuna 
importanza #eorica: io andrei più in là (egli aggiunse) e sarei inclinato a dire che 
in una struttura metallica regolare, quale sarebbe quella di un singolo cristallo, un 
comportamento elastico si presenta soltanto quando si hanno intrusioni di atomi di- 
versi per impurità o per aggiunte volontarie »: cioè il comportamento normale di 
una struttura xegolare è quello plastico. Una lavorazione a freddo o una sollecita- 
zione possono x«reare una distorsione nella struttura originale e provocare un com- 
portamento pseudo-elastico. 

Supponende che si possano avere contemporanecamente, insieme nello stesso 
corpo, struttura regolare e struttura distorta in varie proporzioni, e che la frazione 
„attribuibile alla distorsione provocata, per es., dalla lavorazione a freddo sia ©, le 
relative equazioni possono venire integrate ammettendo che l'allungamento per 
unità di lunghezza sia uguale a © (I—-@). Una equazione generale che dia la vera 
sollecitazione nella zona contratta di una barra sottoposta a trazione, ei può avere 
in funzione di ©. I risultati di questa analisi, applicata all'acciaio dolce, al rame, 
all'alluminio, danno punti che si vengono a trovare tutti esattamente su di una retta, 
tanto esattamente che non si possono avere dubbi sulla attendibilità della teoria. 
Analoga notevole corrispondenza con la teoria si ha, quando si esperimenta con 
una fibra di nitrocellulosa, con un nastro di amido, con salgemma. In aggiunta a 
queste cortohazioni della teoria, l'A. esamina la fragilità e le plasticità in termini 

di pressione idrostatica. 

Risultati ottenuti da altri sperimentatori con marmo e bismuto mostrano la 
medesima straordinaria concordanza; gomma e solfo plastico, esaminati in relazione 
alle equazioni basilari, confermano la teoria con la stessa accuratezza. E’ notevole 
:1 fatto che la variazione del volume specifico del ferro per compressione a freddo, 
segue la stessa equazione ricavata per la gomma, mentre la forma della curva resi- 
stenza-diametro per il vetro e per la gomma sono simili. 

Dal punto di vista dei recenti progressi della ingegneria la parte più impor- 
tante della comunicazione dell'A. è quella finale riguardante lo « Scorrimento sotto 
carico costante ». Per circa 30 anni, gli ingegneri hanno studiato sperimentalmente 
il comportamento delle barre di acciaio sottoposte a carichi statici a determinate 
temperature in funzione del tempo, e hanno chiamato il corrispondente allunga- 
mento « coefficiente di scorrimento » (rate of creep). Essi hanno cercato di deter- 
minare le sollecitazioni di scorrimento « limiti » per ogni temperatura: ma le loro 
ricerche non hanno avuto successo. | nuovi concetti annunziati dal Sir A. Mac Cance, 
che cioè quello che noi chiamavamo scorrimento è dovuto alla diffusione, muta tutta 
la natura del problema. i 

Prima di tutto, questo concetto non è facilmente comprensibile, ma, dopo qual- 


he riflessione, si può immaginare che quando un, « provino r)è)sottoposto a tra- 
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i ad alta tem . tie aa 
zione f , peratura, gli atomi si diffondono dalla superficie esterna (ches 


l'asse del provino stesso, e che, per lasciare loro posto. altri atoz 
tare, cioè ditfondere assialmente. Quelli che hanno familiarità co: 


lark Maxwell sulla viscosità dei gas, troveranno qui uno singolare 
g q g 


deforma). verso 
si debbano spor 
la teoria di C 
parallelo 

In una # 


sulla « difu 


questo fenr 


ippendice Sir. A. Mac Cance fa un'interessante applicazione delle sue idee 
sione » al fenomeno della formazione delle scaglie in metallurgia: siccore 


meno è superficiale, esso deve essere funzione della forma, in modo che = 


- 


GIOSSEZZA delle scaglie formate in un determinato tempo, risulta diverso per una piata 
SE P er una lunga barra, per una sfera. 
n 


complesso la comunicazione di Sir. A. Mac Cance, dice l'« Engineering». è luca. 
olto concisa, in modo che lascia alcuni punti oscuri: così è difficile vedete : v- 


‘ato preciso di questa affermazione: « non ci sono elementi per dire che lo scor 


ma w 

gni 

Me" ito assiale può portare alla rottura della barra sottoposta alla prova...; la rottura p:ò 

.rivare solo dallo scorrimento "’contrazionale’” (trasversale) ». In primo luogo occorre 

7 precisare il vero significato della parola scorrimento (creep) e che potrebbe essere il $ 
guente: « movimento nella direzione dell’azione del carico applicato ». La difu 
media assiale sarà qualche cosa di meno di questo e dovrebbe ricevere un nome p- 
colare. Questo è poco importante, perchè la applicazione dei concetti del Mac Case. 
riferiti per es. alle forme delle palette delle turbine a gas e alle tubazioni di vapore, p“ 
sono richiedere considerazioni più precise. 

Una delle parti più persuasive della relazione, riguarda le curve dello scorrimento +% 
carico costante di alcuni materiali: piombo, acciaio, al venadio-molibdeno, materie pie 
stiche, curve esposte in funzione dei rapporti diffusione scorrimento. Le curve sono tt! 
perfette, come quelle della prima parte della Relazione, dove si danno gli allungare! 
sotto carico variabile. 

I progettisti saranno soddisfatti di sentire da voce così autorevole che gli scomm: 
per se stessi e in rapporto al tempo, non hanno più importanza. e che i valori limit" 
delle sollecitazioni di scorrimento non trovano giustificazioni. Invece i materiali sono 345 
vivificati e portati nell'ambito della scienza « atturiale », del calcolo delle probs- 
Per ogni sollecitazione e per ogni temperatura, ciascun materiale ha una certa e prova? 
lità di vita », una certa previsione di durata, che, moltiplicata per un congruo fanta? 
di sicurezza. in rapporto alla garanzia, al dubbio. che il progettista concepisce. PY 
essere usata con fiducia per stabilire i periodi di revisioni e di sostituzione della es% 
zione progettata. 


Combustibili, materie prime, materiali vari 


LE RISORSE MONDIALI DI ENERGIA E LORO UTILIZZAZIONE (» Enginer 


Fino ai tempi attuali. l'energia usata per incrementare il lavoro degli uomini e = 
animali è stata ricavata principalmente dalla combustione del carbone fossile e œ * 
trolio. Ed è stato stimato che, dall'inizio del periodo storico. la quantità compies* ' 


carbone estratto nel mondo sia stato di circa 85.000 milioni di tonnellate e che Iye T 
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quantità di petrolio sia stata di circa 9.000 milioni di tonnellate. Ma è però significativo 
che la metà del carbone sia stato estratto negli ultimi 30 anni e la metà del petrolio negli 
ultimi 10 anni. 

Dal 1900 in poi il carbone estratto è stato 3 volte il complessivo estratto prima di 
tale anno: e la corrispondente produzione del petrolio è stata di 40 volte. 

I depositi di carbone e di petrolio nella crosta terrestre derivano da una lenta accu- 
mulazione, compiuta nei periodi geologici per opera della natura, di una piccolissima 
parte dell'energia solare. Ma il rapporto tra le quantità di carbone e di petrolio che ven- 
gono attualmente estratte ogni anno e le quantità accumulatesi nei secoli è tale da po- 
tersi paragonare, per esempio, ad una Nazione che dopo aver messo da parte per cento 
anni una frazione dei proprii redditi, se li spenda in pochi giorni. 

Con l'aumento della popolazione mondiale (si stima probabile l'aumento da 
2.200 milioni di persone nel 1949 a 3.500 milioni nel 2000) ed il continuo miglioramento 
del livello di vita, è da attendersi un progressivo esaurimento dell'energia immagazzinata 
nei secoli. 

E° naturale quindi prevedere la necessità, per un futuro non molto lontano, di una 
certa pianificazione nel consumo delle riserve terrestri di energia: ma questa pianifica- 
zione non sarebbe possibile senza una conoscenza sufficiente delle risorse e dei vari 
metodi di utilizzazione. Notizie su tali riserve, per quanto ancora incomplete, aumentano 
di giorno in giorno; progressi nelle ricerche e sviluppi nei metodi di utilizzazione sono 
stati, in diverse direzioni. così rapidi, che può giudicarsi giunto il momento di poter 


compiere un esame di prima approssimazione sulla situazione. 


A) Energia solare. 


La sorgente primaria di energia utilizzabile è il sole. Secondo Egerton l'energia irra- 
diata dal Sole è di 5 x 10° cavalli. di questa soltanto circa 2 miliardesimi raggiungono 
la terra e cioè 2.3 x l0'' cavalli. Supponendo possibile trattenere e utilizzare una de- 
cima parte di questa energia, si avrebbe disponibile una potenza di 2.3 x 10° cavalli. 
Quest'ultima quantità corrisponde al calore di combustione (con rendimento 100 100) 
di '17 milioni di milioni di tonnellate di carbone e cicè di una quantità pari a circa 
8.000 volte il quantitativo estratto annualmente. 

L'energia radiante del Sole disponibile sulla Terra è quindi una risorsa di entità 
imponente; ma essa arriva, o meglio, si mostra in forma tale (luce, vegetazione, venti, 
energia idraulica ecc.) che di essa è economicamente utilizzabile soltanto una frazione 
relativamente piccola rispetto all'energia fornita da combustibili fossili estraibili dalla 


crosta terrestre. Di questa quota parte utilizzabile si parlerà più sotto. 


B) Carboni fossili e lignit:. 


Circa 20 anni fa. la « Conferenza sull'energia Mondiale » si è assunto il compito 
di compilare e di pubblicare statistiche internazionali delle risorse dei combustibili e 
delle loro utilizzazioni. Varie statistiche sono state pubblicate ed il quarto annuaric sta- 
tistico (anno 1948). per quanto presenti ancora lacune e sia piuttosto prudente, offre dati 


sui quali si può aver fiducia. 


La tabella I contiene gli elementi delle risorse di carbone (litantrace e antracite) e 


di lignite nei vari Continenti e riporta pure ie aree e le popolazioni rispettive. 
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La tabella ll da i valori percentuali, rispetto ai totali, degli elementi della tabella |. 


TAB. |I 


Risorse di carbone e lignite 


Riserve in migliaia di milioni di Tonn. 


P Area 
lrDrI»*—=x.11err--- * *t*t-?—_°!°__ opolaz. 
Continente Carbone Lignite milioni 
sn = milioni 
accertato | Probabile | accertato | Probabile ! di Kmy 
total totale 
E | | | 
Europa (inclusa la Russia] 539 1.526 i 49 | 282 575 | 27- 
Nord America . . . . 41 | 2.081 |! 20 936 163 216 
Sud America 2 | 3 | | 90 | 18,2 
| 
Africa 9 203 ! 158 30,3 
| 
Asia., ... | 11 1.080 | 4 1155 | 26,8 
Australasia . .... 4 14 | 5 | 39 11 8.3 
Totale | 609 4.907 74 | 1261 ; 2152 | 1322 
TAB. Il 


Risorse di carbone e ligniti in percentuali 


Probabili riserve 


Continente ‘ Popolazione Area 
Carbone Ligniti i Totale 
I 
Europa con Russia .! 31 22 29. 27 | 21 
Nord America . . . 42 74 49 8 | 16 
Sud America. >... j <1 — < 1 4A! 
, 
Africa cop SL a 4 — 3 7 23 
Asia L20222 K1 | 18 54 20 
Australasia .. .. <1 3 | 1 < 1 6 


Totale 100 100 100 100 10) 


RIVISTA DI RIVISTE 683 


Appare, a colpo d'occhio, dalla tabella Il che una metà delle riserve mondiali di 
arbone e lignite è nel Nord America che ha solo il 16% della popolazione totale, mentre 
Asia con oltre la metà della popolazione mordiale ha meno di un quinto delle risorse 
n carbone. E' però da tenere presente che gli studi geologici in Asia non sono così 
rogrediti come in altri Continenti e che è probabile l'esistenza di giacimenti ancora 
conosciuti. 


La tabella 1JI da i valori medii delle quantità di carbone e di lignite estratte negli 
ltimi 20 anni. 


TAB. Ill 
Produzione di carbone e lignite; medie annuali in milioni di Tonn. 


= ————_—————_————_€m€m_T—_—_—_——__6P—_—m_——_——r—_—_———r_rPT———rrT——_—_—_—r—_———Fr—_———_————€—_—_——_—mtm__———————_—_—_——————___—É__——_———v—————————mt—6_—6y6—Tm————————————_————rFrFF—y6y<m<m<_< — 


1927 1930 ‘1933 ‘1936 1939 1942 11945 
arbone a a a a a a a 
1929 1932 1935 1938 1941 1944 1947 
aropa (con Russia) 607 555 563 662 723 — 512 
ord America 545 406 372 419 467 601 588 
id America 2 2 3 3 4 4 4 
frica 14 12 13 16 19 22 26 
sia 89 85 93 102 131 134 69 
ustralia i3 10 lI 13 14 15 15 
Totale carbone 1270 1070 1055 1215 1358 cn 1214 
gniti 
ropa (con Russia) 206 169 178 233 268 289 190 
rd America 4 4 4 4 4 4 7 
d PIAGHORL | 
rica — — | I I l . 3 3 
ia \ 
stralia 3 3 3 4 5 7 8 


Totale ligniti 213 176 186 242 278 303 208 
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La produzione media annuale di carbone nel periodo anteguerra è stata di circa 
1.150 milioni di tonn. e quella di lignite in media è stato di 200 milioni di tonn. con uz 
totale fra carbone e lignite di 1.350 milioni di tonnellate. Considerato il mondo nel su: 
insieme e per un grado di produzione pari alla media prebellica, le probabili riserve mor 
diali di carbone sarebbero sufficienti per 4000 anni e quelle di lignite per 6000 an: 
Questo metodo semplicista di valutazione della durata delle riserve presuppone un co- 
sumo annuale costante e la possibilità di estrazione ancora economica di tutt: 
giacimenti. 

Non si hanno informazioni abbastanza sicure sulla percentuale delle riserve ecors 
mizamente sfruttabili. specialmente per l'incertezza sui metodi di estrazione dal sottosucì:. 
si può comunque affermare che, con l’attuale produzione annuale, le riserve sono sic. 
ramente sufficienti per 2000 anni e per più di 1000 anni se il grado di produzione dovese 
in futuro raddoppiarsi. Inoltre vi sarebbe ancora un margine sotto forma di « riserve r: 


scoste » in giacimenti non ancora scoperti. 


C) Torba 


Per quanto vi siano importanti riserve di torba in molte parti del mondo. vi sor 
state poche ricerche sistematiche per la determinazione delle aree e degli spessori des: 


strati di torba già noti. 


Varie sono le ragioni per le quali in generale non vi è uno sfruttamento intenso de.e 


torbiere; le più importanti sono: 


a) la torba contiene una alta percentuale di acqua. Alla sua estrazione deve ‘a 
seguito una essicazione all'aria aperta: quindi l'estrazione e l'essicazione può essere tet 


soltanto per pochi mesi all'anno: 


b) una ulteriore essicazione deve essere fatta artificialmente ed è costosa date 
basso potere calorifero della torba e l'alto contenuto di acqua (20 - 30 °,) anche dow 


l'essicazione naturale: 


c) il peso specifico della torba è metà di quello del carbone ed il costo di traspor: 


è notevole: 


L’estrazione della torba avviene soltanto nelle lccalità nelle quali non vi è prai. 
zione di carbone oppure esso è troppo costoso. Però si stanno ora sviluppando mast 


meccanici di coltivazione delle torbiere e si prevede un aumento nel consumo di ors 


combustibile. 


tando alie notizie contenute nel quarto annuario statistico della Conterenza p“ 


l'Energia Mondiale. le riserve probabili e la produzione annuale della torba sono conis 


nute sulla Tab. IV: 
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TAB. IV 


Probabili risorse e produzione annuale di torba al 25 °/, di umidità 


Probabili Consumo 

riserve annuo 

milioni miltoni 

di Tonn. di Tonn. 

Europa . . . . .... 109.095 16,4 
Nord America . . 12.345 0.1 
Sud America . . a. 79 — 
Australasia . ...0.0.. 100 —_ 
Totale . . . 121,619 10,5 


bi 


Il totale delle riserve di torba. quotato sopra. è ben lungi dall'essere esatto ed è 
certamente inferiore al reale contenuto dei giacimenti di tutto il mondo. giacchè per vaste 
aree contenenti sicuramente torba non si hanno dati. 

In base al potere calorifero della torba si può stimare che i 120.000 milioni di ton- 
nellate finora ritenute probabili equivalgono a circa 60.000 milioni di tonnellate di car- 
bone e di lignite e cioè a circa l'I 9%, delle probabili riserve mondiali di questi ultimi 
combustibili. 

La produzione annuale di torba è circa 16 milioni di tonnellate. equivalente cioè a 
meno di 10 milioni di tonnellate di carbone e quindi a molto meno dell'| °, de'la pro- 
duzione di questo combustibile. Con il grado di produzione dato nella tab. IV. le ri- 
serve probabili potrebbero durare 7000 anni. 


D) Petrolio 


Le informazioni sulle risorse di petrolio sono molto più incerte che quelle sul car- 
bone. In parecchie occasioni negli ultimi 50 anni è stato predetto che. in relazione alle 
produzioni in atto, le riserve di petrolio si sarebbreo esaurite entro 15 o 20 anni. Tutte 
le predizioni sono risultate inesatte. perchè nonostante la produzione sia aumentata 
rapidamente, nuove riserve sono state scoperte e le stime sulle risorse sono state corri- 
spondentemente aumentate. 

Nel 1910 la produzione di petrolio era inferiore a 50 milioni di tonnellate all'anno: 
nel 1938 si raggiunsero i 270 milioni di tonnellate cioè si ebbe un incremento di circa 
5 volte in circa 25 anni. 

Nel 1946 la produzione è stata di 370 milioni ed ora si aggira sui 5C0 milioni di 
tonnellate. 

La stima sulle risorse mondiali di petrolio varia moltissimo da Autore ad Autore. 
Il sig. Hubbert nel 1948 previde che le possibili riserve mondiali di petrolio potrebbero 
ammontare a 300.000 milioni di tonnellate, per metà situate in terra ferma e per metà 


in giacimenti sottomarini. 
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Secondo il Gester,, più attendibile, le probabili riserve di petrolio sono quelle con- 
tenute nella Tab. V. 


TAB. V 


Riserve di petrolio in milioni di tonn. 


Valori delle riserve 


Continente 

prudenziali ottimistiche 

Europa con Russia . . . . 946 1331 
Nord America . . . . . 3685,6 4180,7 
Sud America . . . . . . 1415,9 1747.1] 
Africa ci Lo « @ aa‘; 12,1 14,3 
Asia occidentale . . . . . 3657 5571.4 
Asia orientale E eu oi 194,3 288,9 
Totale . . . 99109 13133,4 


I valori complessivi dati in tale tabella variano da !10.000 a 13.000 milioni di ton- 
nellate secondo che la valutazione sia più o meno prudenziale; e corrispondono, al grado 
attuale di produzione, a 20 + 25 anni di sfruttamento. 

Per quanto si ritenga generalmente che nuove e grandi riserve saranno scoperte, in 
seguito a ricerche continuamente in progresso, sembra certo che le riserve mondiali di 
petrolio siano molto più piccole di quelle del carbone e della lignite. In relazione al con- 
tenuto termico, 10.000 milioni di tonnellate di petrolio equivalgono a !15.000 milioni di 
tonnellate di carbone; la riserva probabile data dalla Tab. VI corrisponde perciò a circa 
un quattrocentesimo delle riserve probabili di carbone. Anche accettando le previsioni 
dell'Hubbert le riserve di petrolio non raggiungerebbero 1'8% di quelle di carbone. 

E’ da notare che dei valori dati nella Tab. V, la Russia entra per circa il 90% delle 
riserve Europee, gli Stati Uniti per circa il % % nelle riserve del Nord America. il Vene- 
zuela per il 89°; delle risorse Sudamericane e l'Indonesia per il 71 % nelle riserve 


dell'Asia Orientale. 


La Tab. VI da i valori della produzione media annuale negli ultimi 20 anni. E° da 
rilevare che in questo periodo di 60 - 70 °% dell'estrazione mondiale di petrolio ha avuto 
luogo negli Stati Uniti. 

I rapporti relativi alla produzione del 1948 indicano che sono state estratte 480 mi- 
lioni di tonnellate di cui 286 milioni (60 %) negli Stati Uniti, 67 milioni (14 %) nel 
Venezuela, 58 milioni (12%) nell'Asia Arabica. 30 milioni (6 °5) nella Russia. 


x FESSO] 
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TAB. VI 


Produzione di petrolio grezzo: medie annuali in milioni di Tonn. 


1927 1980 1983 1938 1989 1942  1%5 
SO EEPE 1929 1932 1935 1938 1941 1944 1947 
Europa (con Russia) . 17 28 33 37 39 36 31 
Nord America . . . 135 119 138 169 188 215 245 
Sud America . . . 22 26 27 35 40 38 66 
Africa . . ......° — — — — | l 1 
Asia occidentale. . . 6 6 9 14 13 17 31 
Asia orientale . . . 5 6 8 10 9 7 $ 
Totale . . . 185 185 215 265 290 314 378. 


Negli ultimi 15 anni la produzione del petrolio è più che raddoppiata. 


E) Roccie e sabbie bituminose. 


In molte parti del mondo vi sono grandi giacimenti di scisti bituminosi, che, mediante 
distillazione, possono fornire petrolio. Ben poche ricerche sistematiche sono state com- . 
piute ed i dati conosciuti sono quindi ben lungi da essere completi. 


Nella Tab. VII sono dati alcuni elementi di prima approssimazione. 


TAB. VII 


Risorse di scisti bituminosi 


Continente 


Europa (con Russia) 
Nord America 
Africa 

Asia 


Australasia 


Totale 


Giacimenti 


Probabile 
di roccie 
t 
Pine di petrolio 
di Tonn. ser ia 
68.217 13,8 
400.000 3 
25 16 
540 5 
71 25 
468.863 — 


Risorse 
di petrolio 
nelle roccie 

milioni 

di Tonn. 


9394 
13000 
4 

27 

18 


22443 
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E° da osservare che la riserva in petrolio contenuto negli scisti bituminosi sarebbe 
circa il doppio delle riserve dirette di petrolio (confrontare la Tab.V). Come per il pe- 
trolio, anche gli scisti bituminosi sono distribuiti irregolarmente sul globo essendovene 
3'5 del totale negli Stati Uniti d'America e | 3 in Russia. 


Secondo l’'Hubbert i valori della predetta tabella dovrebbero essere triplicati per 
avere un'idea più precisa delle probabili riserve di petrolio contenuto nelle roccie in 


tutto il mondo. 


Le quantità di petrolio estratto dagli scisti è relativamente piccola (circa 400.000 


tonn. all'anno) per l'alto costo dell'estrazione mediante distillazione. 


Insieme agli scisti bituminosi possono anche elencarsi le sabbie bituminose, di cui 
sono noti un grande giacimento nel Canadà e due piccoli negli Stati Uniti ed in 


Germania. 


Tentativi di stima sulle possibilità di estrazione di petrolio dalle sabbie del Canadà 
indicano un minimo di 100 milioni di Tonn. ed un massimo di 20.000 milioni. Però il 
costo dell'estrazione sarebbe molto elevato perchè le sabbie bituminose sono molto sotto 
la superficie terrestre ed anche perchè i metodi da utilizzarsi nella estrazione sono molto. 
costosi. Per adesso quindi i giacimenti di sabbie bituminose non hanno carattere 


industriale. 


F) Idrocarburanti gassosi. 


Idrocarburanti gassosi e principalmente metano sono sempre associati in quantità 


più o meno grandi con le riserve sotterranee di petrolio e di carbone. 


In media il rapporto tra i gas ed il petrolio è molto più alto che tra i gas ed il car- 
bone; inoltre i gas di petrolio contengono in misura maggiore gli idrocarburi supreiori 
quali l'etano ed il propano. 


Vi è notevole difficoltà a stimare le riserve di gas in relazione a le riserve di petrolio 
in parte perchè in passato si sono lasciati sfuggire grandi volumi di gas ed in parte 
perchè la proporzione varia considerevolmente con gli strati petroliferi nelle differenti 
zone. Secondo l’esperienza dell'industria del petrolio, l'Hubbert ritiene che un volume 
aggirantesi sui 420 mc. di gas naturali per ogni tonnellata di pertolio sia da considerarsi 
un buon valore base o ancora che dal gas naturale possa ottenersi una energia termica 
al 40 © del corrispondente quantitativo di petrolio. Su queste basi si può quindi stimare 
che, secondo i dati della Tab. V, la riserva mondiale di petrolio sia occompagnata da 
una riserva di oltre 4 milioni di milioni di metri cubi di gas equivalenti come energia 


a circa 4000 milioni di Tonn. di petrolio. 


Durante i lavori di perforazione dei pozzi grandi quantità di gas va ancora dispersa: 
inoltre in molti casi non vi è convenienza economica alla loro raccolta. Comunque, se- 
condo i dati dell’ Annuario Statistico della Conferenza dell'Energia Mondiale, attualmente 


verrebbero utilizzati ogni anno almeno i40 mila milioni di metri cubi di gas di cui circa 


110.000 milioni nei soli Stati Uniti d'America. 


Gli idrocarburanti gassosi del carbone vanno quasi completamente perduti per la 
necessità di aereare abbondantemente le miniere al fine di evitare miscele esplosive. E' 
stato valutato che nella sola Inghilterra si sprecano in tal modo oltre 2000 milioni di metri 
cubi di metano all'anno corrispondenti. come potere calorifero. a circa 2,4 milioni di 
Tonn. di carbone ossia a circa l % del carbone estratto. 
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Tuttti i tentativi per raccogliere e utilizzare industrialmente 11 metano del carbone 
hanno dato esito industrialmente negativo. Pertanto, mentre si può stimare che la riserva 
mondiale di metano associato al carbone corrisponda a oltre 60.000 milioni di Tonn. di 
carbone. si può pure ritenere che annualmente si disperda, in tutto il mondo, un quanti- 


tativo di metano pari a 12 milioni di Tonn. di carbone. 


G) Uranio 


Con la recente scoperta dello sfruttamento dell'energia nucleare a mezzo della fis- 
sione del'Uranio, vi sono state molte discussioni sulla possibilità di servirsi della così detta 
energia nucleare a scopo industriale. 

In base alle limitate esperienze e conoscenze in atto fino ad oggi, cosa essenziale 
è la disponibilità dell'uranio, per quanto il Torio può essere considerato come elemento 
ausiliario: ne deriva che l’uso dell'energia nucleare è strettamente dipendente dalla for- 
nitura di minerali di Uranio. Questi minerali sono molto sparsi sulla superficie della 


terra ma, per quanto è finora noto, la quantità di minerale ricco è relativamente piccola, 


mentre la lavorazione del minerale povero, molto più abbondante, è notevolmente 


costosa. 
Un tentativo di stima delle riserve mondiali di Uranio è per ora impossibile, ma 


sono in atto ricerche in molte zone. 


H) Risorse forestali e analoghe 


Tutte le risorse di energia precedentemente illustrate sono rappresentate da materiali 
che sono stati accumulati o immagazzinati durante lunghi periodi geologici. Essi devono 
quindi essere considerati insostituibili nel senso che non possono essere ricostruiti dalla 
natura in un periodo di tempo misurabile in termini corrispondenti alla storia della 
Umanità. 

Esistono però vari tipi di materiali che possono essere considerati sostituibili dalla 
natura in quanto essi corrispondono all'immagazzinamento, durante brevi periodi di 
tempo, di una quota parte dell'energia solare. Il più importante di questo materiale è 


il legno, fornito nella massima parte dalle risorse forestali. 


Una delle più recenti raccolte statistiche sulle risorse forestali mondiali è quella pub- 
blicata dalla « Organizzazione per l'alimentazione e l’agricoltura » delle Nazioni Unite 
ed in base ad esse è stata compilata la Tab. VIM. Secondo i dati in essa contenuti, le 
aree a cultura forestale coprono circa 40 milioni di chilometri quadrati, cioè circa il 27 % 
dell’area delle terre emerse nel globo. Approssimativamente si ritiene che circa i 2/3 di 
tale superficie sia coperta da foreste capaci di dare legname per uso industriale e che 


circa l/3 sia costituita da boschi adatti solo per fornitura di combustibile. 
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TAB. VIII 


Area a cultura forestale 


Milioni di Km, quadrati Per cento 


Foreste produttive e 

Continente a non e Totale 6 a 
sibili sibili continente 

Europa (con Russia) . 4.20 3.00 3.15 10.35 38 
Nord America . . . 3.30 1:72 2.18 7.20 31 
Sud America . . . 3.02 3.53 0.90 7.45 43 
Africa vie e 1.48 1.54 5.38 8.40 28 
Asia . 0 e de 1.72 1.82 1.61 5.15 20 
Oceania . . ... 0.23 0.26 0.31 0.80 9 
Totale . . . 13.94 11.87 13.53 39.35 27 


Dei 2:3 delle aree forestali produttive solo poco più della metà è accessibile (cioè 
economicamente sfruttabile). 

Su circa il 36 ©, delle aree forestali produttive crescono le conifere, mentre sula 
rimanente area vivono specie a foglia larga. l 

L'indice di crescita per le conifere varia da 110 a 750 mc. per anno e per Km. qua- 
drato, con una media probabile di 220 cm. Non viene dato nelle citate statistiche l'ana- 
logo indice per le piante a foglia larga, ma si può ritenere che valga lo stesso valore 
medio di 220 mc. per anno e per Kmq. 

Sulle basi di questo dato, le foreste accessibili possono dare circa 3100 milioni di me. 
all'anno di legname e circa il doppio potrebbe essere raggiunto se le aree per ora inac- 
cessibili potessero diventare economicamente produttive. 

Nei limiti delle possibilità di fare una stima, si può ritenere grosso modo che circa 
una metà del legname tagliato annualmente sia usato come combustibile e che quindi 
attuamente 1550 milioni di mc. di legno (pari a circa 380 milioni di tonnellate di carbone 
se si tiene conto dei rispettivi poteri caloriferi) vengano impiegati per riscaldamento o 
per energia industriale. 

Non è stato possibile stabilire se la crescita naturale delle foreste ed i tagli annuali 
si bilancino in tutto il mondo. ma è certo che nei paesi più popolati o industrialmente più 
progrediti il consumo di legname supera la ricostruzione naturale dei boschi. 

Vi sono poi numerosi rifiuti vegetali e animali che potrebbero essere usati ed in parte 
lo sono ma in piccola misura. come combustibili per la produzione di calore e di energia. 
Ad esempio la segatura, la scortecciatura delle piante, la paglia, lo sterco animale. : ri- 
fiuti delle città e certi sottoprodotti organici di molte industrie. La percentuale di tali n- 


fiuti usata come combustibile è stata molto piccola. perchè i rifiuti sono distribuiti in quan- 
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distesa apo it € SII e 


tità limitata su vaste arce e perchè inoltre essi sono spesso commisti a grandi quantità 
di acqua. In conseguenza i costi dei trasporti, dell’essicazione e della ulteriore utilizza- 
zione sono in genere proibitivi. 


Non è possibile dare cifre sia sui materiali disponibili nè sulle percentuali di uti- 
lizzazione. Ad ogni modo si può dire che almeno una parte viene bruciata direttamente 
ed un'altra parte viene industrialmente sfruttata per la produzione per es. di alcool etilico 
o di metano. 


Secondo l Annuario Statistico già citato l'alcool prodotto annualmente nel mondo 
è dell'ordine di grandezza di 3 milioni di tonnellate di cui un quinto viene usato come 
combustibile (equivalente a 500.000 tonn. di carbone). 


1) Energia idraulica 


In base agli elementi forniti dall'Istituto geologico degli S.U., è stata compilata la 
Tab. IX. 


TAB. IX 


Energia idraulica potenziale e sviluppata 


e I LTT: - ——-—_  ———+ 


Energia idraulica Produzione 


Potenza potenziale totale potenziale 
installata secondo secondo annuale 
Continente milioni la portata la portata milioni 
di KW minima media di milioni 
milioni milioni di KWh 
ui silla muito M KW e A RW a 
Europa . . + 20 51 153 0.67 
Nord America . 26.7 63 189 0.83 
Sud America ! 1.8 50 150 0.66 
Africa . . . . 0.3 204 612 2.69 
Asia . . .. 9.0 113 339 1.49 
Oceania . . . 1.0 15 45 0.20 
Totale . . . 64.8 496 1488 6.54 


La produzione annuale potenziale di elettricità da energia idraulica (esclusi gh 
effetti di marea) per l'intero globo è di 6,5 milioni di milioni di KWh, calcolata per por- 
tata media e per un fattore di carico di 0.5. Se questa energia fosse prodotta da centrali 

(074 


termiche con rendimento del 20%, sarebbero necessari 3.750 milioni di tonn. di carbone 


cioè quasi 3 volte l’attuale produzione annuale di carbone. 
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La potenza effettivamente istallata, di circa 65 milioni di KW, corrisponde. per un 
carico medio di 0.5, alla produzione di 280.000 milioni di KWh all'anno e cioè al con- 
sumo, sempre con rendimento del 20%, a 165 milioni di tonn. di carbone all'anno 
(15° del carbone estratto). 

Nel 1950 Egerton stimò che la potenza corrispondente alla energia totale delle maree, 
che si dissipa, sia di 11.000 milioni di KW, equivalente alla produzione annuale di 9 mi- 
lioni di milioni di KWh o alla energia termica di !l.000 milioni di tonn. di carbone 
all'anno. 

Ma l'energia delle maree è distribuita molto disegualmente nel mondo e vi sono 
poche zone in cui l'entità della marea è tale da giustificare impianti di utilizzazione. 

Il valore più alto dell'altezza di marea è di l4 metri a Fundy Bay; altezze dì 
9 metri si manifestano nella Baia di Hudson (Stati Uniti) e nel canale di Bristol (Inghil- 
terra). Vi sono molte zone nel mondo con valori di altezze di marea di 6 + 7 metri, ma 
nella maggior parte delle zone è minore di 6 metri e spesso è anche meno di | metro. 


Negli ultimi 25 anni sono stati progettati impianti di estrazione della energia dalle 
maree in varie nazioni nel mondo per una potenza complessiva di circa 3 milioni di 
KW: ma nessuna realizzazione è stata effettuata, specialmente per il costo eccessivo 


degli impianti. 


L) Energia del vento. 


E° stato stimato dal prof. E Simon che il 2% delle radiazioni solari si converte in 
energia cinetica dell'aria. Stando quindi ai valori citati nel capoverso (A), l'energia c- 
netica dell'aria sarebbe equivalente a circa 30.000 milioni di KWh all'anno e quindi ad 
una energia termica di circa 3,4 milioni di milioni di tonn. di carbone all'anno. Una altra 
stima dà come risorse mondiali dell'energia del vento che potrebbe essere utilizzata, 
una potenza di :l.500 milioni di KW e cioè 13 milioni di milioni di KWh annui. 


Per quanto l'energia del vento sia stata utilizzata da secoli in piccole unità di pochi 
cavalli, nessun grande impianto è stato finora costruito per captare energia, per uso ge- 
nerale e le ragioni consistono nell'alto costo degli impianti e nelle variazioni irregolari 
della velocità oraria. Secondo l'opinione generale le velocità utili di vento sono tra 13 
e 40 Km. all'ora, ma tali limiti di velocità non sono osservati dalla natura che per pe 
riodi discontinui e irregolari. 

Non mancano studi e tentativi in varie nazioni per l'installazione di apparecchi atti 
a fornire energia su vasta scala e sono stati costruiti generatori sperimentali fino a 800 KW 
negli Stati Uniti e nell'U.R.S.S. e fino a !100 KW in Inghilterra. Finora però l'utilizza- 
zione sistematica dell'energia cinetica dell'aria non ha ancora trovato applicazioni pra- 


tiche di carattere industriale. 


M) Energia geotermica. 


Parecchi Autori hanno stimato l'energia termica contenuta negli strati interni della 
Terra. Per quanto queste stime differiscono alquanto fra di loro, esse sono dello stesso 
ordine di grandezza. Egerton diede la cifra di 4 x 103° calorie equivalenti al calore di 
combustione di 5 x '10'* milioni di tonnellate di carbone ossia a 80 milioni di volte le 
probabili riserve di carbone. E' questa una enorme riserva di energia che si dissipa cor 


estrema lentezza per le qualità isolanti della crosta terrestre. 


-= = _- 
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In genere coll’aumento della profondità della superficie della Terra si ha un aumento 
di temperatura: nel punto più profondo a cui si sia finora giunti, e cioè a oltre 4.500 metri 
nel Texas, è stata rilevata la temperatura di !120 centigradi e si è calcolato che a 800 Km. 
la temperatura dovrebbe essere di circa 1.400 centigradi. 

La difficoltà nell'utilizzare questa energia sta nel raccoglierne sia pure una piccola 
parte alla superficie della terra ad un costo che non sia proibitivo. Finora gli unici esempi 
di utilizzazione pratica si hanno ove questo calore interno si manifesta naturalmente alla 
superficie attraverso soffioni di vapore come in Toscana o geysers in Islanda. 

Non è probabile che in un futuro prevedibile vi possano essere sostanziali nuove 
utilizzazioni del calore terrestre. 


N) Radiazioni solari captate direttamente. 


d 
E° già stato esposto nei precedenti paragrafi della utilizzazione dell'energia irradiata 


dal sole attraverso l'uso del legname, dell'energia idraulica e dell'energia cinetica del 
vento, ma è ora interessante conoscere fino a quali limiti è possibile captare direttamente 
l'energia solare con metodi di assorbimento o con sistemi di accumulazioni. SIMON ha 
calcolato che, se esistesse un mecanismo capace di raccogliere il 10%dell'energia radiante 
che giunge sulla Terra e se il redimento di conversione in forma utilizzabile fosse soltanto 
del 10 % dell'energia radiante che giunge sulla Terra una superficie uguale a quella del- 
l'Egitto sarebbe sufficiente a soddisfare le richieste di energia dell'intero globo. 

In pratica putroppo soltanto piccoli quantitativi di energia solare vengono raccolti 
direttamente o per l’evaporazione di soluzioni saline o per il riscaldamento dell’acqua 
e soltanto in limitatissime zone. 

Sistemi più scientifici sarebbero quelli della trasformazione dell'energia solare in 
energia elettrica a mezzo di coppie termo elettriche o di cellule foto-elettriche o simili. 
Ma solo in casì ecceizonali ed anche su piccola scala sistemi di questo genere potrebberb 
competere con i metodi della Natura della fotosintesi a mezzo della vegetazione. 3 


O) Considerazioni generali. 


Come si è visto le riserve stimate di tutti i combustibili sono equivalenti a circa 
6 milioni di milioni di Tonnellate di carbone — Se i combustibili fossero intercambiabili 
e se i costi non avessero importanza e se la produzione rimanesse l’attuale, le riserve 
sarebbero sufficienti per 2700 anni — Ma i costi hanno grande importanza come misura 
del lavoro, dei materiali e dell'energia necessari per l'estrazione: inoltre i combustibili 
non sono intercambiabili facilmente. La conclusione può quindi essere, considerando 
il mondo nel suo insieme, che le riserve di combustibile solido sono sufficienti per 
2.000 anni o anche più, ma che le riserve di petrolio e di gas naturali, anche ammettendo 
la scoperta di nuovi giacimenti, non possono durare più di 100 anni. 

Dall’insieme degli elementi e dei dati contenuti nella presente nota si può asserire 
che il totale delle risorse di energia non naturalmente sostituibili (carbone ligniti, torba, 
petrolio, gas naturali, e probabilmente i minerali adatti per l'energia atomica) sono suf- 


ficienti. in base all'attuale produzione, alle necessità del mondo per molti secoli: ed 
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inoltre che. anche quando queste risorse fossero esaurite, vi è sufficiente energia ricosti- 
tuibile naturalmente (legname, rifiuti vegetali e animali, energia idraulica e dei venti. 
calore terrestre e radiazione solare) per soddisfare i bisogni dell'umanità, con un livello . 
di vita ragionevolmente alto. 

Senza andare però molto avanti nei secoli e restando invece alla attuale situazione 
molto può farsi per aumentare la vita delle risorse di combustibile e molto si sta già 
facendo sotto la spinta dell'aumentato costo dell'estrazione dopo che nei tempi passati 
sono state esaurite le miniere più economiche. Si vuole cioè alludere al miglior rendi- 
mento nella utilizzazione dell'energia dei combustibili. 

Nel solo campo dell’utilizzazione domestica dei combustibili per la cottura dei cibi 
e per il riscaldamento, mentre in Inghilterra, p. es., il rendimento del combustibile non 
supera il 20%, in Germania, Scandinavia e negli Stati Uniti ed in altre nazioni col solo 
impiego di stufe più economiche il rendimento è del 40%. 

Altro esempio può essere dato citando le seguenti cifre: sempre in Gran Bretagna 
nel 1921 l'energia elettrica prodotta con processi termici richiedeva il consumo di Kg. 1,7 
circa di carbone per KWh mentre nel 1938, nfediante l'istallazione di impianti più ef- 
ficienti, il consumo era di circa Kg. 0.7 per KWh. 

Le locomotive ferroviarie, per varie ragioni, quando funzionano a carbone hanno 
rendimento, riferito al lavoro svolto, del 5 + 6 %. 

Recenti prove di locomotori a motori Diesel o a turbine a gas dimostrano che vi 
è la possibilità di raddoppiare e anche triplicare il rendimento. 

Non passa anno che la scienza e la tecnica non annuncino migliorie nei processi o 
nei dettagli degli impianti di utilizzazione delle riserve di combustibile oppure negli 
impianti che utilizzano le altre energie disponibili. L'umanità può aver fede nello spirito 
inventivo dei singoli e può restare certa che le necessità per una vita sufficietemente 


comoda saranno sempre soddisfatte almeno fino a che la Terra sarà abitabile. 


S. M. 


VENEZUELA’S IRON MOUNTAIN («The Economist », 1950, n. 5556). 


La scoperta di una collina di ferro nel Venezuela ha un'importanza che tra- 
scende di molto i vantaggi che può ricavarne la U.S. Steel Corporation ai cui inge- 
gneri è dovuta la ecoperta. 

La collina chiamata Cerro Bolivar, giace 50 miglia a Sud di Ciudad Bolivar 
tra i fiumi Orinoco e Caroni. 

La sua scoperta è giunta in un momento assai opportuno poichè le riserve 
degli S. U. cominciavano ad esaurirsi. Infatti le miniere dei monti Mesabi, nel nord 
Minnesota sono quasi completamente passate nelle fonderie, e quelle del distretto 
del Lago Superiore è previsto si esuriscano entro il 1970. Questo naturalmente non 
vuol dire che gli S. U. rimarrebbero senza ferro, ma i metodi e i costi di sfiut- 
tamente di miniere meno ricche importerebbero la modifica dell'intera struttura in- 
dustriale. Per esempio nel distretto del Lago Superiore il terreno ricco di ferro è 
misto alla taconite che contiene solamente un terzo del minerale. ll problema sareb- 
be quindi simile a quello della gomma sintetica in tempo di guerra e per la sua 
soluzione sarebbe necessario il concorso del capitale privato. Se gli S. U. dovessero 
dipendere per il proprio fabbisogno solamente dalle miniere di taconite occorrerebbe 
un investimento di capitale di circa 1,4 miliardi di dollari, una somma che sembra 


eccessiva anche agli Americani, per un sola industria. 
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Già dalla fine della guerra erano state iniziate ricerche di nuove miniere sfrut- 
tabili attraverso l'importazione nei porti americani. Così erano stati trovati impor- 
tanti giacimenti nella zona Quebec-Labrador ma le difficoltà di trasporto attraverso 
350 miglia di tundra non erano facilmente sormontabili. 

E° venuta così a bun punto la scoperta della collina di minerale puro di Cerro 
Bolivar. La scoperta risale al 1947, ma due anni sono occorsi per delimitarne i 
confini e per sondarne la probabile ricchezza. L'annuncio al pubblico è stato perciò 
dato solo nel gennao 1950. 

Non solo la collina è così ricca che basta abbattere la vegetazione per la co- 
struzione delle strade, per trovare affiorante minerale di purezza quasi assoluta, ma 
tutta la regione contiene riserve della più alta qualità per oltre un miliardo di 
tonnellate. 

Le concessioni appartengono per gran parte alla S. U. Steel Corporation e in 
piccola parte alla Bethlem Steel Corporation. 

Il processo di estrazione del minerale si presenta semplice. Meno semplice 
si presenta il trasporto. Delle due vie prese in considerazione una comporta la co- 
struzione di 273 miglia di strade ferrate e un ponte di 4 miglia sull'Orenoco per 
una spesa complessiva di 113 milioni di dollari; l'altra, più breve ed economica 
(91 miglia e 41 milioni) richiede il dragaggio di un profondo canale (co- 
sto 18 milioni). Una volta raggiunta la costa il minerale deve percorrere an- 
cora 2000 miglia prima di arrivare a Pittsburg — ciò spiega l'interesse al pro- 
getto dei porti meridionali come Mobile e Baltimora —. L'annuncio dell'acquisto 
di circa 2000 ettari di terreno nel New Jersey vicino a Trenton e Filadelfia, da 
parte dell’U. S. Steel Corporation fa prevedere che in quella zona sorgerà un 
nuovo centro dell'acciaio per il minerale dall'estero. A meno di guerra o rivolu- 
zioni il minerale del U. S. Steels Venezuelan comincerà ad arrivare nel 1953. 
La Bethlehem Corporation dovrebbe cominciare i trasporti entro l’anno. 

Nonostante le difficoltà del trasporti i prezzi non dovrebbero variare di 
troppo dagli attuali. Una tabella compilata dal Journal of Metals and Mining 
Engineering ptendendo come base il costo di una tonnellata del metallo Mesabi 
sì lago Erié pari a dollari 7,20, calcola, sempre ai porti del lago Erié, a 7,72 
il minerale del Labrador, a 8,54 quello del Venezuela, a 9,40 la taconite dal 
Lago Superiore. Però i vantaggi tecnologici ottenuti con l'impiego di minerale 
di alto grado di purezza sono così elevati che conviene trasportarlo per migliaia di 
miglia piuttosto che impiegare minerale di grado inferiore reperibile negli Stati 
Uniti. 

Naturalmente anche dal punto di vista della difesa americana è conveniente rifor- 
nire le fonderie non con una sola miniera ,dal proprio territorio o dall'estero, ma 


con il progressivo sviluppo di tutte. 


Ace 


FERRO E MANGANESE («Rivista de Marina del Perù », 11949, n. 4, riprodotto da 


« Brasilian Bullettin »), 


I negoziati che hanno avuto luogo durante il 1948 tra i rappresentanti dell'in- 
dustria nord-americana dell'acciaio e il governo brasiliano hanno condotto alla isti- 
tuzione di una Commissione Tecnica Riunita. Come risultato dei suoi studi è pro- 
babile un aumento delle esportazione dei metalli brasiliani di importanza militare, 
minerale di ferro e manganese verso gli Stati Uniti. 

Nel 1949 il Brasile ha esportato negli Stati Uniti circa 500.000 tonnellate di 
minerali di ferro e 200.000 di manganese, ottenendo in pagamento carbone (e ‘dollari. 


f 
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Il Brasile può fornire agevolmente tali quantitativi di minerale perchè ei cal- 
cola che le sue riserve di minerale di ferro siano le più grandi del mondo ascen- 
dendo a più di 15.000 milioni di tonnellate; le riserve brasiliane di manganese am- 
montano a 40 milioni di tonnellate circa mentre quelle degli Stati Uniti si aggirano 
sul milione; inoltre il manganese brasiliano è superiore per qualità a quello degli 
Stati Uniti. 

Il minerale di ferro del Brasile è famoso per l'alto tdnore di ferro. ll minerale 
estratto dalla montagna di ferro di ltabira ha una purezza approssimata del 69 %. 
Questo giacimento si estende dal centro di una catena montuosa lunga 200 miglia. 


NUOVE UTILIZZAZIONI DEL COTONE (« Usis »; 1949. vol. VI. n. 221). 


Sovrapponendo vari strati di cotone ed incollandoli con resine speciali si può 
attenere un'ottima materia plastica modellabile nelle guise più diverse, con la quale 
s possono fabbricare: cabine di trasmissione radio, caschi di sicurezza, piani di 
tavoli, porte d'aeroplano, barche e canoe ecc. 


Dal cotone si ricava anche un ottimo materiale coibente utilizzato nell'edilizia 
per isolare gli interni dal calore estivo e dai rigori invernali. 


La formaldeide, prodotto chimico che si estrae dalle bucce del cotone, è stata 
utilizzata durante la guerra per la fabbricazione della gomma sintetica e viene an- 
che adoperata per la fabbricazione del Nylon e degli apparecchi telefonici. 


LE RESINE TERMOPLASTICHE NELL’ARREDAMENTO NAVALE («La Marna 
Italiana », 1949, n. 9). 


Una particolare imitazione della pelle, ottenuta con resine termoplastiche, in 


genere viniliche, viene utilizzata sulle navi mercantili per rivestire sedie e paratie. 


Questo tipo di rivestimento è stato usato molto in Germina, negli Stati Uniti, 
ed in Inghilterra durante il periodo bellico; ora viene fabbricato anche in ltalia 
ove varie società, e fra esse la « Pirelli Spuma » di Sesto San Giovanni, hanno in- 
crementato l'industria della resina plastica al punto da soddisfare completamente il 


fabbisogno nazionale. 


Le caratteristiche di questi prodotti che trovano impieghi nel campo dell'arreda- 
mento e del rivestimento dei mobili, sono tali da faili preferire, nell'arredamento 
navale, alle stesse pelli naturali; infatti le resine termoplastiche sono ininfiammabili 
poichè carbonizzano senza bruciare, possono ottenersi nelle più estesa gamma di 


colori, sono impermeabili, inalterabili agli acidi, olii, grassi ecc. 


Largo uso della « Vinipelle » della Pirelli è stato fatto per l'allestimento del 
transatlantico « Conte Grande ». 


. 


Ora si esperimenta un’altra interessante applicazione: il rivestimento con pro- 
dotti termoplastici dei pannelli interni e delle paratie delle cabine. 


dini i sii i — 
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IL POLITENE: nuova resina prodigio (« Sapere », 1949, 157-958). 


Il politene è una resina artificiale semi-rigida composta di polietilene o etilene 
polimerizzato e prodotto come un solido cristallino flessibile. 

Ha eccezionali caratteristiche dielettriche e presenta una inotevole inerzia al- 
l'attacco della maggior parte degli agenti corrosivi o solventi; ha un peso specifico 
di 0,92, è impermeabile, incolore e trasparente. 

Il Politene può essere laminato in fogli sottili, può essere stampato o iniettato 
allo stato fuso negli stampi chiusi. 

Le applicazioni del politene sono svariatissime; esso viene adoperato quale ri- 
vestimento di cavi elettrici sottomarini e sotterranei, inella costruzione dei radar e 
degli apparecchi radio, in moltissime applicazioni casalinghe e nella chirurgia 
plastica. 

Il Politene è prodotto dal gas etilene polimerizzato ad alta temperatura (250° C) 
e ad elevata pressione (1500 atmosfere) alla presenza di catalizzatori. 


UNE NOUVELLE PEINTURE AUSTRALIENNE ININFLAMMABLE (« Atomes », 1949, 


numero 38). 


La base di questi nuovi prodotti è il titanato di butile, preparato adoperando 
le sabbie accumulate dal mare sulle coste della Nuova Galles del Sud e del Queensland 
Meridionale. 

Uno di questi prodotti è stato sperimentato sulla superficie interna del fumaiolo 
principale della Centrale elettrica di Yallourn (Stato di Vittoria), funzionante a li. 
gnite. Si è potuto constatare che il nuovo prodotto ha resistito alla corrosione che, nor- 
malmente, distrugge ogni settimana una media di cinque milligrammi di acciaio per 
centimetto quadrato. 

Dopo una applicazione durata trentadue settimane, la pittura al titanato di 
butile era ancora in eccellente stato; essa perciò resisterebbe a temperature superiori 
ai 500° C. 

Si ritiene, inoltre che l’impiego di questo prodotto incombustibile sugli immobili 
potrebbe contribuire a ridurre i rischi di incendio. 

La pittura al titanato di butile offre inoltre una protezione notevole contro l’acqua 
del mare, e cioè la raccomanderebbe per la pitturazione degli scafi delle navi e di 
tutti quei materiali che devono stare a contatto con l'acqua di mare. 

Prove preliminari, ancora in corso, indicano che le navi richiederebbero pit- 
turazioni meno frequenti, mentre i pericoli di incendio verrebbero ad essere diminuiti 
dalla incombustibilità della pittura. 


Geografia, astronomia, geologia, ecc. 


APPLICAZIONI GEODETICHE DEL RADAR (« Coelum», 1950, n. 3-4). 


Il radar, che ha esercitato una influenza tanto profonda sulla condotta della 
gueria moderna, la estenderà presto anche alla geodesia, che tra le scienze esatte è 
forse la più tradizionalista. 
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Finora i geodeti si avvalevano di un metodo di rilevamento detto « triangolazione », 
che misura orientamento e lunghezza di una « base » con altissima precisione, e poi 
mediante misure di angoli eseguite alle estremità, calcola la posizione di due o più 
punti, per mezzo di formole molto simili a quelle della trigonometria piana. Dai due 
punti così determinati si passa ad altri punti, e così di seguito, costruendo una rete 
di triangoli che abbraccia quasi tutto il mondo; in sostanza il metodo si avvale della 
misura di un'unica distanza iniziale e successivamente di sole misure angolari; l'er- 
rore nella posizione calcolata d'un punto rilevato diventa così funzione della distanza 
dalla « base »: occorre pertanto provvedere alla misura di basi di controllo per ac- 
certare ed eliminare tali inevitabili errori. 

L'impiego del radar elimina tale inconveniente perchè consente di misurare con 
grande esattezza e semplicità la distanza intercorrente tra il radar e un punto qual- 
siasi; dato un punto di coordinate note, la triangolazione può essere effettuata de- 
terminando mediante un radar mobile la distanza di ciascun vertice del triangolo dagli 
altri due, senza effettuare nessuna contemporanea misura di angoli, la quale, però, 
quando è possibile, fornisce un ulteriore controllo sempie utilissimo. 

La misura delle distanze col radar per scopi militari esige però una precisione 
molto inferiore a quella richiesta dalla geodesia che è dell'ordine di uno eu un 
milione; per ottenere tale pirecisidne occorre impiegare radar che utilizzino onde 
di lunghezza inferiori al metro, che ei propagano in linea retta e non seguono quindi 
la curvatura della Terra, ed hanno perciò un raggio d'azione alquanto limitato. 

Un tentativo per girare le difficoltà è stato eseguito in Italia nel 1945. Due 
stazioni rada? situate una a Livorno, l’altra in Sicilia, a circa 620 Km. di distanza, 
misuravano la distanza di un aereo che volava trasversalmente ad alta quota a 
mezza via fra le due stazioni, in modo che la sua altezza compensasse la curvatura 
della Terra. Naturalmente le distanze dell'aereo dalle stazioni non rimanevano im- 
mutate, perchè l'aereo si muoveva; ma evidentemente quando la somma delle di- 
stanze era minima l'aereo si trovava nel piano verticale che passava tra le due 
stazioni, la loro distanza corrispondeva, salvo riduzione al livello del mare, al mi- 
nimo di tale somma. 

Si trovò che la distanza misurata col radar era di 49 metri più corta di quella 
misurata, molto più rigorosamente coi metodi geodetici. 

Siccome l'errore dal quale doveva essere affetta la misura effettuata con il 
radar, doveva essere nell'ordine di 4 metri lo scarto riscontrato era troppo grande 
per essere ammissibile. La spiegazione di questa differenza è molto semplice: col 
redar si misura l'intervallo di tempo intercorso fra la trasmissione di un segnale e 
la ricezione dell'eco; moltiplicando per la velocità della luce si ottiene il doppio 
della distanza. Era appunto il valore della velocità della luce, introdotto nel calcolo 
che era errato; anzichè 299.774 Km. al secondo, valore trovato da Michelson, biso- 
gnava porre il valore determinato da Essen 299.793, (Km. al secondo) ed allora lo 
scarto scendeva da 49 a 5 metri, e ciò concordava con la precisione del radar, 


Insomma anche se non si ottenne una misura eufficientemente esatta delia 
distanza, si trovò lo stesso qualcosa di buono: la velocità della luce era maggiore 
di quanto comunemente si credesse, 

La precisione riscontrata era di 4 metri su 620 Km. pari a circa 6 milionesimi 
e perciò insufficiente anche se molto prossima alle necessità della geodesia; non è 
escluso che si possono avere ben presto radar che diano la precisione richiesta. 

Il rilevamento a mezzo radar non è peraltro scevto di svantaggi: ad esempio è rì- 
sultato dal caso in esame che occorre conoscere bene la velocità della luce: sarà anche 
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necessario effettuare uno studio accurato della propagazione delle onde  ultracorte 
nell'atmosfera, con speciale riguardo all'indice di rifrazione dell'aria. 

Quando le difficoltà tecniche e teoriche saranno state risolte si potranno risol- 
vere problemi geodetici attualmente insolubili, come ad esempio la determinazione 
di posizione di isole nel Pacifico, invisibili coi teodoliti. I risultati ottenuti sono 
già però sufficienti per scopi cartografici. Ad esempio, nel Canadà è allo studio 
un progetto di rilevamento a mezzo radar della regione settentrionale, che non può 
essere rilevato coi classici mezzi geodetici; in Italia l'Istituto Geografico Militare 


stà effettuaindo studi in materia. 


VICINO AL SOLE: « ICARO » (« Usis, 1950, vol. 6, n. 27). 


Il pianetino, scoperto nello scorso anno dall'astronomo americano Walter S. 
Baade, e conosciuto sino ad oggi con la sigla 1949 MA, o peggio, col numero 1566 
— come un forzato — ha ora un nome proprio: Icaro. Memore dell'anelito verso 
il sole, più che delle ali di cera, lo ha così battezzato il dott. Paul Hergent, dell'Oe. 
servatorio dell’Università di Cincinnati, che funge da centro d'informazioni per 
pianetini ed asteroidi. Icaro, che è veramente un pianetino ha un diametro di ap- 
pena 1.440 metri — spazia nell'universo seguendo un'orbita elittica che, da un 
punto sito all'interno dell'orbita di Mercurio — e cioè vicinissimo al Sole — lo porta 
in sei mesi a circa 300.000.000 di chilometri da Marte. Al perielio, la temperatura 
della crosta icarese si ritiene raggiunga i 537°; all'afelio, cade sottozero ed oltre. 


VETTA INACCESSIBILE (« Usis, 1950, vol. 6, n. 27). . 


Una vetta inaccessibile è stata scoperta in lat, 50°10" N., long. 141°59° W: 
si innalza a 2.250 metri, questa nuova montagna, ma il suo culmine resta sempie 
oltre mille metri al di sotto dell'Oceano Pacifico, nei pressi dell'Arcipelago Regina 
Carlotta. La sua presenza è stata accertata dallo scandaglio ultrasonoro della nave 
idrografica « Explorer », del servizio Idrografico e Geodetico degli Stati Uniti. Si 
ritiene che la scoperta sarà molto interessante ai fini dello studio delle onde sismi- 


che e di marea nella zona del Pacifico. 


THE ATMOSPHERE AND ITS CHARACTERISTICS («The Aeroplane », 18 no- 
‘vembre 11949). 


L'atmosfera della terra è costituita da quattro strati gassosi: 


a) la troposfera; 
b) la stratosfera; 
c) la ionosfera; 


d) la exosfera; 
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Nella troposfera sono concentrati i 3/4 del peso dell'intera atmosfera che è 
approssimativamente calcolato in 1/1.000.000 del peso della tetra; poco meno di 1/4 
è concentrato nella stratosfera; 1/3.000 nella ionosfera; e infine, 1/100.000.000.000 
nella exosfera. 

La troposfera si estende dal livello del mare a circa 10.700 metri alle latitudini 
medie (con variazioni da 16.500 metri all'equatore a 8.500 metri ai poli). Questo 
strato è formato approssimativamente per 4/5 da azoto molecolare e per 1/5 da 
ossigeno molecolare. Il confine fra la troposfera e la stratosfera è detto tropopausa. 

La stratosfera si estende ad una altezza media fra 18.300 e 21.400 metri. La 
parte superiore è una regione ad alta temperatura, chiamata anche ozonosfera a 
causa di concentrazione di ozono, che assorbe le radiazioni solari ultraviolette. La 
composizione della stratosfera è simile a quella della troposfera. 

La ionosfera è caratterizzata da cariche elettriche libere. Molte paricelle gassose 
in questa zona sono scisse in ioni e elettroni liberi per mezzo dell’assorbimento di 
radiazioni ultraviolette del sole. Queste provocano anche la scissione delle molecole 
di azoto e di ossigeno nella loro forma atomica, risultandone altissime temperature. 

La exosfera è occupata da particelle gassose i cui movimenti sono relativamente 
esenti da collisioni delle une con le altre. 


Pressione. 


Diminuisce constantemente col crescere dell'altezza. AI livello del mare è di 
I Kg/cm.?, e cioè l’intera colonna gassosa produce una pressione equivalente a quelle 
che si ha ad una profondità di soli 10,33 metri di acqua dolce. 

Sulla sommità del monte Everest la pressione è circa 1/3 di quella al livello 
del mare. 

Nel punto più alto della troposfera la pressione scende a circa 1/4 di quella 
al livello del mare; é al limite della stratosfera, a 11/3000 di quella del mare. Oltre 
questo punto. la pressione assoluta va approssimandosi al vuoto assoluto. 

L'altezza maggiore esplorata personalmente dall'uomo è quella di circa 23.000 
metri. raggiunta da Anderson e Steven nel 1935, (notare, nella figura allegata, che 
la scala delle altezze è ad andamento logaritmico, e quindi la rappresentazione gra- 
fica dei punti più alti raggiunti dall'uomo risulta in proporzione esaltata). 

ll radar è stato impiegato per studiare le traiettorie dei meteoriti e per stabilire 
if contatto con la luna, mentre la radio è stato il mezzo impiegato per studiare gli 
strati di elettroni liberi della ionosfera. Infine, per determinare la composizione del. 
l'atmosfera alle grandi altezze si sono studiati gli spettri luminosi delle aurore bo- 
reali e delle luci del cielo notturno. 


Temperature, Velocità del suono. 


Nella troposfera, la temperatura diminuisce con l'aumentare dell'altezza. 

Nella stratosfera, la temperatura è dapprima costante, poi aumenta fino ad un 
massimo in corrispondenza della ozonosfera; indi resta stazionaria e poi decresce, e 
raggiunge nuovamente valori assai bassi all'inizio della ionosfera, attraverso la quale 
poi, invece, risale fino a raggiungere il suo massimo valore di circa 2.200° C. nella 
esosfera. La temperatura che segnerebbe un termometro in questa regione sarebbe 
determinata più dalle radiazioni solari che dalla temperatura dovuta all'energia delle 
particelle dato la loro rarefazione a quella altezza. 


e E 
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la velocità del suono è proporzionale alla radice quadrata della temperatura as- 
ecluta. Invero, dato che alle grandi altezze la distanza fra le molecole aumenta, le 
onde sonore della frequenza corrispondente a quella della scala normale, vengono 
smorzate in brevissime distanze. La massima altezza. alla quale una data onda so- 
ncra può essere propagata aumenta con la lunghezza dell'onda stessa. 


Venti. 

L'andamento dei venti atmosferici non è completamente noto. Nella tropo- 
sfera, il meccanismo della circolazione atmosferica è relativamente ben conosciuto. 
Nella stratosfera e nella ionosfera si hanno venti di alte velocità di direzione varia- 
bile in relazione alle ore del giorno e alle stagioni. 

Lo studio del moto delle nubi notti-lucenti e delle traiettorie dei meteoriti è 
stato molto utile per la misura della velocità dei venti alle grandi altezze. 

Venti verticali di grande velocità e turbolenza, ad altezze variabili fra 65.000 e 
80.000 metri. sono messi in evidenza dalla forma ondulata delle nubi nottilucenti e 
dal risultato di calcoli teorici, Questi venti lasciano intravvedere notevoli difficoltà 
per la navigazione a tali altezze. 

La maggior parte delle nubi comunemente osservate giace sotto i 16.000 me 
tri, ma due tipi rari, le « madreperlacce » e le « nottilucenti », raggiungono gran- 
di altezze. 

Le aurore boreali sono limitate alle latitudini prossime ai poli. 

Un'altro fenomeno elettrico visibile è la «luce del cielo notturno ». una emis- 
sione simile alle aurore boreali, che illumina 2/5 del cielo nelle notti chiare, sen- 
za luna. 

Vi sono inoltre, nell'atmosfera, i fenomeni elettrici non visibili: strati ionizzati 
nella ionosfera, bombardamento della atmosfera per mezzo di particelle di grande 
energia quali i raggi cosmici. Le onde elettriche delle frequenze impiegate nella 
radiofonia sono riflesse verso il basso dalla ionosfera. 

La etruttura della ionosfera è stata studiata appunto in base alla riflessione, 
"ll'assorbimento e al tempo impiegato dalle onde in questo fenomeno: e sono stati 
individuati quattro strati ionizzati di intensità aumentante con l'aumentare del- 
l'altezza, chiamati strati «D», «E», «Flo, «F2». 

Questi strati variano grandemente in altezza ed in intensità con il giorno e la 
notte, con la nota influenza sul servizio radiofonico. Le onde più corte, come quelle 
impiegate nella televisione, penetrano nella ionosfera in grande parte e non sono gene- 


ralmente riflesse verso la terra. 


G. G. 


Economia, Industrie varie. 


NAVIGAZIONE INTERNA. (Col. Frazosini, « L'Universo », anno XXX, n. 1). 


stralciamo dalla relazione presentata dalla Delegazione italiana alla la Sezione de. 
Congresso :hternazionale di navigazione tenuto a Lisbona nel settembre 1949, alcune con- 
siderazioni ed alcuni dati. 

La relazione si divide in due parti: la prima opera dell'ing. Enrico Mellini, già Ispet- 
tore Generale al Ministero dei Trasporti, la seconda opera dell'ing. Umberto Bajocchi. 


professore dell'Università di Roma. 
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Nella prima parte l'A. esamina la questione della regolarizzazione e dello sviluppo 
delle vie acquee fluviali sia dal punto di vista dell'intensità del traffico che della conve- 
nienza economica. 

L'A. premette una distinzione fra i paesi come Olanda, Germania (di prima della 
guerra), U.R.S.S. e paesi danubiani che, dotati di fiumi importanti con portate e profili 
adatti, possono costruire una rete di navigazione interna di grande importanza economica e 
parzialmente indipendente dagli altri mezzi di trasporto, dagli altri paesi ove le condizioni 
naturali ostacolano l'installazione di una rete organica e completa di vie navigabili e 
dove, pertanto, la navigazione interna, col progresso delle reti ferroviaria e stradale, che 
più agevolmente possono seguire le esigenze del traffico, ha diminuito la sua importanza 
relativa. 

Purtuttavia anche in questi uitimi paesi i trasporti fluviali possono essere ancora con- 
venienti (1) per determinate categorie di merci povere ingombranti e non deperibili, ma 
la regolarizzazione delle acque, la costruzione delle dighe, chiuse, ecc., deve essere fatta 
a spese pubbliche in considerazione dei benefici che le opere stesse apportano alla 
intera regione (preservazione dalle inondazioni, sfruttamento delle acque a scopo irri- 
guo, ecc.). 

L'A. fornisce alcuni dati relativi alla rete di navigazione interna italiana che ha uno 
sviluppo di 2.330 Km. dei quali '1.326 su fiumi, 786 su canali e 218 Km. su laghi. 

Il traffico medio annuale nel periodo dal 19% al 1939, fu di tonn. 4.700.000, mentre 
nello stesso periodo la Francia ebbe un traffico medio di 45.000.000 di tonn. (rete navi- 
gabile ‘15.220 Km.), l'Olanda di 111.000.000 di tonn. (rete navigazile 4.800 Km.) e la 
Germania di 120 milioni di tonn. (rete navigabile 10.769 Km.). 

Cifre pure considerevoli sono quelle relative all'U.R.S.S. ove nel 1950, in base allo 
sviluppo del piano quinquennale, i trasporti per via acqua dovrebbero raggiungere i 


34,5 milioni di tonn. 


Proseguendo nella sua relazione l'A. mette in evidenza che l'unica regione in Italia 
che si presti per lo sviluppo di una rete di navigazione interna di qualche importanza è 
la zona della pianura padana posta ad oriente della linea ferroviaria Milano-Piacenza. 


In detta zona le vie acquee utilizzate possono suddividersi in quattro gruppi: 
— gruppo della Venezia e del Polesine; 
— gruppo di Ferrara; 
— gruppo rivierasco del Po; 
— gruppo della Lombardia. 
Da notare che tutte queste vie acquee in specie le più importanti, ossia quelle com- 
prese nella zona triangolare Venezia, Ferrara, Mantova, e la linea rivierasca Venezia- 


Grado, hanno subito molti danneggiamenti a causa della guerra; i lavori di riattamento 


sono però a buon punto. 
Nel gruppo delle Venezie e del Polesine il lungo tronco da Venezia a Brondolo e 


(1) ll trasporto via acquea richiede nei confronti di quello a mezzo ferrovia o via 
ordinaria minor numero di personale e comporta minor peso morto: (un vagone ferro- 
viario rappresenta un peso morto di circa il 50°, un autocarro con rimorchio di circa 
il 45 % mentre un natante da carico di solo il 25 °). 
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a Volta Grimana è già stato reso utilizzabile, mentre i lavori alla chiusa di Cavanella 
d'Adige saranno intrapresi tra breve. |l principale problema di cui si attende la solu- 
zione del governo è il prolugamento della via d'acqua da Venezia al Po sino a Mi- 
lano e. si spera, di quella da Venezia a Grado sino a Monfalcone. 

Per quanto concerne il gruppo delle vie acquee della zona di Ferrara, l’autore co- 
munica essere in corso di avanzata costruzione un grande canale per battelli da 600 tonn. 
che da Migliarino condurrà a Ostellato e Valle Lepri e che dovrà essere a sua volta col- 
legato con Comacchio e Porto Garibaldi. Questa opera avrà notevole influenza non solo 
per la zona di Ferrara, ma anche per la vallata del Po, dato il collegamento offerto 
dal Canale Pontelagoscuro-Porto Garibaldi. 

Il gruppo rivierasco del Po comprende attualmente il tronco di 250 Km. situato tra 
Cavanella e l'imboccatura dell'Adda e costituisce la parte centrale della grande via ac- 


quea Venezia-Milano. 

1 lavori compiuti possono assicurare per la massima parte dell'anno il traffico a na- 
tanti di 600 tonn. 

Il gruppo della Lombardia è limitato, per il momento, a canali modesti (Naviglio 
Grande, Naviglio di Bereguardo, Naviglio di Pavia) che consentono il traffico a na- 
tanti di 40-50 tonnellate. | 

Il Ministero dei Trasporti in collaborazione con quello dei Lavori Pubblici, ha ricono- 
sciuto la necessità di sviluppare la rete di navigazione interna e sta esaminando i piani 
per organizzare la navigazione fluviale sia dal punto di vista amministrativo e commer- 
ciale che dal punto di vista tecnico. 

Nella seconda parte della relazione l'A. parla delle ricerche per determinare il va- 
lore economico delle grandi vie di navigazione interna sia tenendo conto del traffico che 
si sviluppa su loro, sia delle utilizzazioni collaterali che, direttamente od indirettamente. 
dipendono da queste vie acquee e mette in evidenza le difficoltà che si incontrano per 
raggiungere valori attendibili. l 

Esaminate le tarife l'A.. come valore puramente indicativo, segnala la cifra di 
L. 5,50 per tonn Km. come quella che rappresenta la media per il 1° trimestre 1949 sulle 
grandi vie di comunicazione italiane. 

Posto in evidenza che sino ad oggi non è stata prevista nessuna organizzazione per 
il trasporto via acqua di mercanzie speciali di grande valore e che nelle zone servite dalla 
rete navigabile le ferrovie e le rotabili hanno già assunto un grande sviluppo, l'A. in- 
forma che sulle linee fluviali italiane mancano 4 battelli cisterna per il traffico di combu- 
stibili liquidi e di lubrificanti e che ciò è dovuto alla non ancora sufficiente importanza 
del traffico stesso. 

Infine l'A. comunica che in italia è allo studio la possibilità di istituire delle conces- 
sioni per i servizi dei trasporti regolari e periodici nei settori di maggior traffico. 


RINNOVAMENTO DELLE VIE FLUVIALI DELLA RUSSIA (« Virtschaftsdienst ». 
Hamburg. 1950. n. 1; riprodotto da « Rassegna decadale della Stampa Estera », 1950. 


numero 181). 


La mancanza di una adeguata rete ferroviaria e la difficoltà che questa possa essere 
in breve tempo convenientemente sviluppata, ha fatto sì che grande importanza assu- 
messe in Russia la costruzione di una vasta rete di canali, che. oltre ad interessare le 
comunicazioni, offre la possibilità di ottenere energia elettrica e di bonificare rezioni 


che soffrono in permanenza di siccità. 
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Attualmente sono in corso lavori sul canale Dnjepr-Bug e gli impianti portuali e le 
centrali sul Dnjepr sono di nuovo in pieno funzionamento. 

Ji Canale Stalin, tra Mar Bianco e Mar Nord sarà portato a una maggiore navi- 
gabilità. 

Tra Mar Caspio e Mar Nero è stato approfondito e allargato il canale Manitsch, la 
cui importanza sembra collegata allo sfruttamento dei campi minerari della riva orientale 
del Mar Caspio. 

Con la sua inserzione nei progetti del « più grande Volga », ha potuto avere esecu- 
zione il canale Volga-Don, antico progetto russo, che realizza grandi vantaggi nel campo 
delle comunicazioni, nel campo idroelettrico e nel campo delle irrigazioni dei terreni 
limitrofi. Poichè il Don è un fiume a carattere torrentizio, per i periodi di piena è prevista 
la costruzione di un lago artificiale nelle vicinanze di Voronesch per assorbire l’accesso 
delle acque. 

L'opera di gran lunga più importante ‘alla quale si sta dando corso è però l'esecu- 
zione del progetto per «il più grande Volga», progetto che investe tutto il bacino del 
Volga e dei suoi principali affluenti e che attraverso questi collega 11 Caspio coi i laghi 
Ladoga, Onega e il Mar del Nord, e che, trasversalmente dovrà estendersi fino agli Urali 
e successivamente fino alla Siberia. Naturalmente anche questo progetto prevede la costru- 
zione di grandi centrali idriche, sfruttando — dato che il Volga scorre quasi esclusiva- 
mente in pianura — la depressione, sempre più profonda, del Mar Caspio. Per regolare 
il corso dei fiumi interessati a questo grande piano, sono stati creati bacini presso lwa- 
njkowo, Schtscherbakaw, Uglish; un bacino enorme è stato costruito presso Rybinsk, 
chiamato appunto « mar di Rybinsk». E’ stata iniziata la costruzione di un bacino 
presso Kasan ed un'altro, pure enorme — all'incirca delle dimensioni di Rybinsk — è 
in progetto di costruzione presso Molotov (Perm). E° inoltre previsto l'ampiamento dei 
canali Rybinsk e Maria. 

Con tutto ciò il progetto è ben lontano dall'essere completato, perchè saranno ancora 
necessari importanti lavori di dragaggio per dare al Volga un fondale medio di almeno 
due metri e mezzo e per dare agli impianti portuali sistemazioni moderne che permet- 
tano di sfruttare in pieno il periodo utile alla navigazione che va dai sei ai- sette mesi 
all'anno. 

Con questi lavori sarà dato grande impulso ai trasporti, principalmente, dal Nord, 
di legnami e dal Sud. di prodotti agricoli e siderurgici, e di nafta. 

Progetti a più lunga scadenza prevedono la creazione di una più rapida via fluviale 
fra Mosca e il Mar Nero mediante il raccordo del fiume Oka col Desna, affluente del 


Dnjepr. 
Ace 


MODERNIZZAZIONE DEGLI IMPIANTI ANSALDO (a L’'avvisatore Marittimo », ‘1950, 


numero 80). 


L'Amministrazione E.R.P. di Washington ha approvato la concessione di un prestito 
di 875.000 dollari all'Ansaldo di Genova-Sestri che produce trattori, macchinario pesante 
speciale. stampi, ecc., per metterla in grado di importare macchinario speciale dagli 
Stati Uniti (non rivendibile sul nostro mercato) e di ridurre così tempo e costi di 
produzione. i 

La riduzione dei tempi di produzione nella fase iniziale permetterà di produrre in 
media 72 trattori al mese contro i 60 attuali con 900 ore di lavorazione contro le 1.300 
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odierne. Ad impianti ultimati, i tempi potranno essere ulteriormente ridotti portando la 
produzione dei trattori a 100 unità mensili. Notevoli progressi potranno essere realizzati 
anche in altri settori produttivi dello stabilimento. 

Il miglioramento degli impianti sarà di particolare importanza per l'esportazione di 
nostri prodotti sui mercati d'Austria, Argentina, Grecia ed India, con le quali lAn- 
saldo ha già concluso 9 impegni contrattuali. 


Questioni medico-sanitarie 


SULLA POSSIBILITA’ DI SOPRAVVIVENZA DEI NAUFRAGHI NEI MARI ARTICI 
(« The Fighting Forces », 1950. n. 6). 


L'Ammiragliato britannico ha annunciato che entro la primavera del presente anno 
verranno organizzati esperimenti, sotto la direzione di fisiologi della Facoltà di Medicina 
di Cambridge, allo scopo di stabilire i limiti d resistenza al freddo dei naufraghi in mari 
artici. Gruppi di 6-10 uomini verranno lasciati per periodi di 3-5 giorni su zattere di mo- 
dello speciale (Naval Lift Floats) in una zona artica, in condizioni di tempo avverse. 
Indosseranno indumenti di tipo speciale e avranno con sè due serie di razioni da 3.000 a 
1.500 calorie rispettivamente consistenti in cioccolato, frutta secca deidradata, biscotti 
e latte condensato zuccherato. La provvista di acqua consisterà in lattine da 14 litro da 
consumare una al giorno a testa, ma sarà anche sperimentato un nuovo tipo di distilla- 
tore portatile. Di giorno in giorno saranno ricavate note dettagliate delle reazioni psico- 
fisiologiche dei soggetti in esame. Dai risultati dell'esperimento si spera di poter trarre 
conclusioni sicure sulle misure da prendere onde garantire la sopravvivenza dei nau- 
fraghi per un periodo di alcuni giorni nelle condizioni più sfavorevoli. 


M. P. 


L’ATTITUDINE FISICA DEI PILOTI DI LINEA («La Science et le Vie», 1950. 
numero 388). 


ll volo rappresenta per l’uomo una anomalia biologica e pertanto esige da parte del- 
l'organismo l'adattamento funzionale a condizioni di vita, eccezionali e variabili. I fat- 
tori fisiologici da prendere in considerazione nel volo sono: l'altitudine per la rarefazione 
dell'aria, le accelerazioni per gli effetti della forza centrifuga, il freddo, le radiazioni. 
le vibrazioni; igoltre gli effetti morali e il rischio di incidenti. L'accertamento dell’ido- 
neità al volo è affidata in Francia: per i militari, al Centro di studi di biologia aereonau- 
tica e al Centro di orientamento e selezione (psico-tecnica) del personale aereo; per i a- 
vili, al Centro medico per il personale navigante. E' dell'attività di quest’ultimo centro 
che si occupa in particolare l'articolo. L'esame preliminare dei candidati al volo é natu- 
ralmente quello medico generale, eseguito dai vari specialisti: cardiologi, neurologi. ocu- 
listi, otorinolaringoiatri, radiologi. Particolarmente minuzioso è l'esame della funzione 
visiva integrato sempre da quello strumentale delle varie parti dell'occhio. La acutezza 
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uditiva viene misurata col metodo, largamente usato anche da noi, dell'audiometria elet- 
trica che permette di disegnare un preciso audiogramma per ogni soggetto, completato 
dell'audiometria vocale, mirante a determinare un particolare indice di intelligibilità del 
- linguaggio in correlazione coll'acutezza auditiva per \ suoni in generale. 

Per stabilire se un soggetto risultato fisicamente normale, possiede la necessaria ca- 
pacità di adattamento alle condizioni del volo lo si pone in una camera nella quale per 
progressiva aspirazione di afia si può determinare qualunque grado di depressione. Í va- 
lori della rarefazione dell’aria raggiunta sono automaticamente convertiti da appositi ap- 
parecchi nei valori delle corrispondenti quote; ed è possibile realizzare in modo fittizio, 
colla identica regolarità, le variazioni di pressione indotte nel volo vero, dal decollo. 
dell'elevazione in cabrata, dalla picchiata, ecc. Nell'interno della camera il soggetto in esame 
dispone di un telefono per comunicare con l’esaminatore; egli è anche provvisto di una 
maschera per l'inalazione di ossigeno che, come si sa, è indispensabile ad altezze supe- 
nori ai 5.000 metri corrispondenti a una pressione di mm. 450 di Hg. Un dispositivo spe- 
ciale permette di registrare l'elettrocardiogramma (espressione grafica dell'attività elet- 
trica dal muscolo cardiaco in azione) e di constatare le reazioni cardio-vascolari alle di- 
verse pressioni e nei cambiamenti di esse. | fisiologi del Centro hanno potuto con questo 
mezzo raccogliere dati importantissimi sulle alterazioni circolatorie generali e regionali 
(specie della retina) causate dall'anossiemia (scarsa ossigenazione del sangue) che si sta- 
bilisce a grande altezza. Le prove per stabilire l’adattabilità alle accelerazioni, non ven- 
gono compiute, a quanto sembra, sui candidati al volo civile. L'articolo si conclude con 
una rassegna delle controindicazioni al volo, anche occasionale, per i passeggeri porta- 
tori di infermità. I cardiaci compensati possono in generale volare senza pericolo; non 
così invece gli anginosi e gli ipertesi. Inoltre il volo, secondo il prof. Grandpierre che 
si è occupato a fondo della questione, dovrebbe essere vietato ai sofferenti di anemia di 
una certa entità, agli enfisematosi e ai tubercolotici specie se curati con pneumatorace, 
alle persone affette da ernie di qualsiasi genere o da ulcera gastro-duodenale e infine 
ai portatori di lesioni croniche del rino-faringe e dei seni. La patologia dei volatori pare 
poi si stia arricchendo di una nuova sindrome; secondo gli studi di un altro patologo 
francese disturbi vari delle secrezioni endocnne possono essere determinati dai troppo 
frequenti e repentini passaggi di clima e di ambiente da parte di persone che per me- 
stiere o per affari volano tutto l'anno da un continente all'altro. 


M. P. 


. 


LA FUNZIONE VISIVA ALLE ALTE VELOCITA' (« Newsweek», 1950, n. 15). 


In una visita di medici al reparto oftalmologico della Scuola di Medicina Aeronau- 
tica del Texas, il direttore di essa, Colonnello Medico Byrnes ha fornito interessanti no- 
tizie. ll pilota supersonico deve essere giovane; l’'adattabilità dell'occhio agli stimoli 
dell'altissima velocità va perdendosi rapidamente col crescere degli anni. Le vibrazioni, 
pure se possono determinare confusione della vista al passaggio della barriera sonora, 
non sono per sè cause di danno all'organo visivo. Tuttavia sono stati studiati vari me- 
todi per eliminare le pericolose conseguenze di un difetto visivo nel volo e nella manovra 
di apparecchi supersonici. Per esempio i vari quadranti del cruscotto hanno indici che 
segnano una linea retta orizzontale finchè l'apparecchio è in condizioni di volo normale, 


e in più numerosi controlli elettronici, più rapidi dell'occhio, permettono di correggere 
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automaticamente sbandamenti. posizioni incongrue, ecc. Si tende poi a sostituire per 
quanto è possibile le segnalazioni di allarme luminose con segnalazioni acustiche. per- 
chè risulta che i piloti che per effetto dell’accelerazione subiscono una momentanea me- 
nomazione della funzione visiva sono ancora in grado di percepire gli stimoli uditivi. 
Per migliorare la visione a grande altezza ove la luminosità del cielo diminuisce a 
causa della scarsa umidità e della rarefazione del pulviscolo atmosferico, e contro il n- 
verbero della neve che eventualmente turbini intorno all'apparecchio, sono stati fab- 
bricati tipi speciali di occhiali. Infine per agevolare la scoperta di velivoli atterrati in se- 
guito ad avaria si è provveduto a far dipingere alcune parti delle ali e della fusoliera in 
azzurro cupo essendo questo il colore che più spicca visivo dall'alto; sulla neve è risul- 
tato da esperimenti che il colore che più risalta è invece l'arancione. Per una buona vi- 
sione della pista di atterraggio il miglior contrassegno è costituito da serie di strisce nere 
e gialle formanti angoli acuti. Tra le istruzioni indispensabili a piloti va messo l'esercizio 
metodico alla visione notturna che può essere molto migliorata sotto una guida esperta. 


M. P. 


LA BANCA DELLA PELLE (« Newsweek », 1950, n. 113). 


Dopo le banche del sangue per la raccolta di bottiglie del prezioso hquido per trm- 
sfusioni, la banca della cornea e delle ossa per i trapianti di questi organi, giunge la 
notizia che la Marina Americana sta organizzando una banca dell pelle per merito del 
generale medico C. A. Swanson, Capo della Sanità Marittima. Basata sul principio che 
lembi di pelle, prelevati da cadaveri entro poche ore dalla morte, e opportunemente con- 
servati possono essere mantenuti « in vita » per almeno due settimane, la banca della pelle 
metterà a disposizione dei chirurgi, materiale prezioso per innesti cutaneîì. 

Nel caso deprecabile di una guerra atomica è prevedibile che le ustioni saranno 
estremamente frequenti e solo una efficiente banca della pelle potrebbe permettere la 


Coni 


guarigione funzionale perfetta di un gran numero di casi. 


LA GUERRA BIOLOGICA (« U. S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 2). 


Dell'arma biologica ci siamo occupati diffusamente altre volte. ll rapporto Merck 
sull'argomento — che può considerarsi l'equivalente del rapporto Smyth sull’arma ato 
mica — che apparve nel 1946 terminava con queste parole « Le ricerche in questo campo. 
nate in seguito alle necessità della guerra, non possono essere trascurate in tempo di pace. 
anzi esse vanno proseguite in scala sufficiente per provvedere agli opportuni mezzi di 
difesa ». Ed è noto che nel centro sperimentale di Camp Detrick nel Maryland si con- 
tinua tuttora a lavorare con grande segretezza intorno ai vari problemi — e non solo a 
quelli difensivi — connessi colla questione. Alcuni risultati ottenuti dagli sperimentatari 
di Camp Detrick sono stati divulgati e li abbiamo riferiti a suo tempo. ll presente artı- 
colo non dice molto di nuovo: si limita ad una disamina del grande pericolo potenzia.e 
rapoiecentato dall'arma biologica, 1 cui effetti, in caso di impiego da parte di un aggres- 
sore, potrebbero essere incalcolabili. Difatti oltre il danno materiale causato dal porre 
fuori combattimento per malattia soldati e addetti alle industrie di guerra, la notizia dello 


scoppio di uno o più focolai ep'demici nel paese creerebbe uno stato di panico coilet 
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tivo difficilmente controllabile. Potrebbe verificarsi una completa disorganizzazoine dei 
settori più delicati della produzione e della difesa; potrebbe determinarsi il caos nella 
stessa organizzazione sanitaria, che viceversa rimane di solito efficiente negli attacchi con 
armi ordinarie. Se poi alla diffusione di malattie e intossicazioni provocata nell'uomo si 
accoppiassero la propagazione di epizoozie, la distruzione con mezzi biologici di vegetali, 
e l'avvelenamento dei depositi di acqua, potrebbero crearsi difficoltà insuperabili al pro- 
seguimento della guerra. Se si riflette che l'organizzazione della guerra biologica richiede 
relativamente poco spesa, modesto personale e materie prime facilissime a procurarsi 
ovunque, è facile rendersi conto come ad essa potrebbero far ricorso anche le nazioni 
meno organizzate ‘e potenti. Disponendo di efficienti armi biologiche, impiegandole sa- 
pientemente, con un po’ di fortuna, un minuscolo aggressore potrebbe aver ragione della 
più potente coalizione armata. Ecco perchè la guerra biologica più dirsi livellatrice, in 


quanto è in grado di annullare colla sua potenza gli svantaggi dell’inferiorità di mezzi nel 


crudele gioco della guerra. 


M. P. 


Varie (inclusa letturatura marinara) 


ENGINEERING EDUCATION IN THE UNITED STATES («Engineering », vol. 167, 
numero 4350). 


Il] metodo da seguire nella preparazione alla professione di ingegnere è, e pro- 
babilmente sarà sempre, argomento molto controverso. Le opinioni sono discordi sia 
sulla durata dei corsi, sia sulle materie di insegnamento, come pure è in discusione 
se l'istruzione teorica debba seguire o precedere quella pratica e quali ne debbano 
essere le relative proporzioni. Il problema fondamentale è quello di come unire la 
teoria e la piatica, ossia di come armonizzare lo studio accademico dei principi 
fondamentali con la non meno necessaria conoscenza pratica dei procedimenti tec- 
nologici, ed è dubbio che i due tipi di istruzidne possano essere efficacemente im- 
partiti nell'ambito di una sola istituzione. 

Un superbo sforzo per risolvere questo problema è rappresentato dal così 
detto « co-operative plan » ideato 25 anni fa da Dean Schneider, professore di in- 
gegneria dell'università di Cincinnati. Secondo questo piano, lo studente americano 
di ingegneria, nel primo anno si dedica esclusivamente allo studio delle materie 
fondamentali, cioè matematica, fisica e disegno di ingegneria. Nei rimanenti quattro 
anni egli trascorre tre mesi nel « college » e tre mesi in una fabbrica o in un labo- 
ratorio industriale alternativamente. ll periodo trascorso nella fabbrica deve ser- 
vire a dare il senso della realtà, quello trascorso nel « college » deve servire ad 
aprire la mente a nuove idee. 

Le Ditte collegate con gli Istituti universitari. e riconosciute idonee a ricevere 
gli studenti nelle loro officine, sono numerosissime, e comprendono ogni tipo di 
industria, ciò che facilita enormemente il compito di assegnare ad ogni studente il posto 
adatto, Ogni Ditta affida ad uno o a più impiegati l'incarico esclusivo di soprain- 
tendere alla attività degli studenti durante la loro permanenza nella fabbrica, e 
inoltre garantisce che gli studenti siano impegnati in un lavoro progressivo in modo 
da poter acquistare esperienza in tutti i reparti dello stabilimento. Non è da tirascu- 
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rare l'attrazione esercitata sugli studenti dal fatto che essi, quando impiegati in lavori 
utili, vengono regolarmente remunerati. 

Il successo del sistema è confermato dal fatto che solo raramente uno studente 
che completa il suo corso non trova impiego nella fabbrica alla quale egli è stato 
aggregato. 

Il piano che ha, ovviamente, destato in America un grande interesse, richiede 
vna molto stretta collaborazidne fra insegnanti universitari ed industriali. 

o 


LA ROUTE DE LA FAMINE (Pierre Rousseau, « Revue de Paris» marzo 1950. 

Lo spunto per questo articolo fu fornito all'autore da un giornalista americano, 
William Vogt, che nel suo libro « The Road of Survivals » mette l'umanità di fronte 
a questo brutale dilemma: o rassegnarsi alla fine del mondo per carestia o appli 
care il malthusianismo. 

Il Vogt, di cui il Rousseau riporta alcuni brani, dice che appena trecento anni 
fa gli Stati Uniti erano un paradiso terrestre, ma che grazie all'opera avventata 
e avida dei pionieri, la terra ha subito una terribile degradazione per cui grandi 
estensioni di terra fertile sono ormai ridotte a « bad lands » ribelli alla vita. Il taglio 
degli alberi, la distruzione delle praterie e sopratutto la coltivazione dei cerali sono 
gli elementi responsabili di questo sfacelo. Basta pensare che la presenza di un campo 
di frumento può seccare tutti i pozzi in un raggio di 80 chilometri; a ciò si aggiun- 
ga l'opera nefasta dei greggi che divorano le piante fino alle radici, l'offensiva 
degli insetti e si avrà il tragico quadro dei campi attuali. La terra finisce pei non 
essere più che una polvere che il vento disperde. 

A questo nero quadro del Vogt il Rousseau, nel suo commento, rincara la dose. 
Riporta opinioni e dati di moti studiosi di questioni agricole: il Dr Bennet nel 1939 
espone davanti al congresso americano queste cifte: « Nel corso della breve esi- 
stenza di questo paese noi abbiamo devastato 12.700.000 ettari di campi e pascoli. 
L'erosione ne sta distruggendo altri 349 milioni... Occorrono da 300 a 1.000 anni 
perchè si ricostituisca uno strato di terreno di due centimetri e una sola pioggia 
a volte è sufficiente a distruggerlo ». 

L'autore dell'articolo volge attorno uno sguardo preoccupato. Che gli ame- 
ricani si consolino! Sotto questo punto di vista la Cina sta assai peggio: 100.000 
uomini sono morti di fame il secolo scorso. Anche l'India con i suoi 400 milioni 
di abitanti su di un suolo che può nutrinne al massimo 300 non può stare allegra. 
Che ne sarà quando di qui a cinquant'anni avrà raggiunto il miliardo di anime? 
Anche l'Unione Sovietica, l'America latina... quanto all'Africa, il più povero dei 
continenti, il deserto vi è in marcia, anche senza l'opera dell'uomo. Non parliamo 
dell'Australia. 

Su 14 miliardi e 900 milioni d'ettari che totalizzano le terre emerse del nostro 
globo, attualmente appena | miliardo e 40 milioni — meno del 7 % — sono colti- 
vabili. E questa rimanenza, attaccata dalle erosioni, diminuisce costantemente. E 
intanto la popolazione aumenta. E la scienza allunga la vita e diminuisce le morti. 
Una delle più grandi fortune del Chile — osserva audacemente il Vogt — forse la 
più grande, è l'alto tasso della sua mortalità (!). 

Ma non tutti i paesi somo così fortunati. E allora bisogna porsi il problema. 
Che fare? Due cose, dichiara il Vogt e conforta il Rousseau: innanzitutto cercare 
di sfruttare il nostro suolo su una base di lungo rendimento; poi, diminuire la 
domanda, cioè divenire meno numerosi. Ace 


Calma cio 
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L’AEROPLANO CONVERTIBILE («Forces Aériennes Francises », 11950, n. 43). 


Le possibilità di un aereo capace di alzarsi e abbassarsi lungo la verticale erano state 
intraviste fin dai tempi di Blériot. 

Vi sono casi infatti nei quali l'aereo non può essere impiegato per la mancanza di 
campi adatti, mentre l'elicottero viene scartato per la sua bassa velocità. 

E' da considerare infatti che l'ala è in genere calcolata soprattutto in relazione alle 
velocità di atterraggio e di involo, e ciò comporta sempre un aumento di resistenza alla 
alte velocità che sono oggi richieste agli apparecchi. Se l'apparecchio potesse alzarsi ver- 
ticalmente per assumere l'assetto orizzontale dopo aver raggiunta una quota sufficiente 
di sicurezza, la superficie portante potrebbe essere calcolata in base alla velocità di 
crociera. 

Gli esperimenti in materia effettuati dalla Marina degli Stati Uniti con il Chance- 
Vought XF5V-I avevano dato buoni risultati, ma sono stati sospesi alla fine della 
guerra. 


In quel periodo fu annunziato che l'aereo poteva realizzare velocità orizzontali va- 


riabili da 30 a 800 Km.h. 


Due sono le vie da seguire per costruire un'aeroplano convertibile, che non sia un 
elicottero munito di un potente motore per la propulsione orizzontale: 


a) aerei con fusoliera verticale (o quasi) al decollo e all’atterraggio e orizzontale 
in volo; 


b) aerei con fusoliera sempre orizzontale e asse dell'elica verticale al decollo e al- 
l'atterraggio e orizzontale in volo normale. 


La comparsa di un motore extra leggero, dell'ordine di idee del turbopropulsore (il 
T-38 della General Motors di 2.750 cv. pesa meno di 200 grammi per cavallo) fa rite- 
nere possibile la realizzazione dell’aeroplano convertibile tipo «b», per le minori dif- 
ficoltà di far ruotare un peso non molto elevato di 90° intorno all'asse trasversale dell'ap- 
parecchio che potrebbe anche, nella fase di decollo e di atterraggio giovarsi dell'ausilio 
di razzi a comando tipo « Sprite ». 


GLI IDROVOLANTI NEL MONDO (« Naval Aviation News », gennaio 1950). 


II primo idrovolante in dotazione all'aviazione della Marina degli Stati Uniti. era un 
«Curtiss » a due eliche, collegate con una catena ad un motore da 75 Hp. che entrò in 
servizio nel !1912. 
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Nei tre anni successivi il numero degli idrovolanti salì a 18, i precursori del moderno 
idrovolante che ha avuto un grande sviluppo in tutti i paesi del mondo. Gli idrovolanti 
hanno oggi un aspetto più o meno eguale. Mentre gh apparecchi terrestri sono in genere 
ad ala bassa, con carrello retrattile, gli idro sono invece ad ala alta, scafo alto, grande 
timone e talvolta galleggianti retrattili nelle ali. Queste caratteristiche nascono nella ne- 
cessità di tenere ala, eliche ed ipersostentatori lontani dall'onda. Ciò vale anche per la 
coda dato l'assetto appoppato che lo scafo assume in decollo; (lo scafo ha perciò una 
notevole curva a V). I! galleggianti sono necessari, data la notevole altezza del baricentro 
per garantire la stabilità statica dell'apparecchio che può essere assicurata anche me- 


diante alettoni sporgenti dai fianchi dello scafo al livello dell'acqua. 


Le aviazioni militari dei vari paesi dispongono di un ingente ed interessante assorti- 


mento di idrovolanti di svariati tipi. 


Per una rassegna completa è opportuno dividerli in due categorie: 


— una che include gli idrovolanti leggeri bimotori e monomotori di seguito esa- 


minati in dettaglio; 


— una, che include i tipi più pesanti a quattro o più motori, che sarà oggetto di 


uteriore trattazione, 


XPC 5M-I — Bimotore « Martin » da ricognizione ad ala alta a gabbiano. E’ l'ultimo 
tipo in esperimento per la Marina americana. Lo scafo molto alto e lungo è studiato per 
consentire ammaraggi abbastanza dolci in mare mosso per ridurre al minimo il percorso 
di decollo e di ammaraggio. Il grande timone verticale unico serve a conferire la massima 
stabilità di rotta. Si prevede anche un tipo, l’ XP5M-I con aletta stabilizzatrice a pelo di 
acqua che può servire anche come serbatoio di carburante addizionale. Fornito di galleg- 
gianti alari. Apertura alare 33 mt.; lunghezza dello scafo 26 mt.; 2 motori Wright R 33% 
da 2.700 Hp.; equipaggio IIl uomini. Peso approssimato come il PBM Mariner. Ricono- 
scibile dall’ala e dallo scafo simile a quelli del PBM. differente da questo per la coda 


singola e l'unico redan. 


MDR-6 — Aereo russo. La sigla significa idro da ricognizione a largo raggio. Si ni- 
tiene che sia stato progettato da Blochawindin e sia entrato in servizio durante la seconda 
guerra mondiale. Ala a gabbiano dell'apertura di 19 mt. Scafo a due redan. Galleggianti 
‘alari con un redan. Due motori da 985 Hp. a stella accoppiati, montati sulle ali ai lati 


dello scafo. Velocità stimata 240 Km. a 3.000 mt. 


SR A-I — Inglese, monoposto interamente metallico, a reazione. Ala alta. Ditta co- 
struttrice Saunders-Roe LTD. Iniziata la costruzione durante la guerra (estate 1945) per 
un previsto impiego in Pacifico. Primo volo 16 luglio 1947. Primo aereo a reazione del 
mondo che ha volato. Scafo a due redan con leggera curvatura a V. Apertura alare 13 mt. 
Freni di picchiata e flaps di richiamo dalla picchiata. Nella parte superiore dell'ala, car- 
linga a tenuta di pressione con seggiolino catapultabile e 4 canne da 20 mm. Due reattori 
Metropolitan-Vickers Beryl-I, da 1.700 Kg. di spinta affiancati nello scafo con presa di 
aria unica sul muso. Para spruzzi retrattile per la presa d’'aria« Scarichi laterali circolari 


a poppavia dell'ala sullo scafo. 
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Nord 1400 Noroit — In costruzione 25 esemplari per la marina francese. Primo volo 
del prototipo il 7 gennaio il949. Progettato dalla SNCA du Nord, con una variante (Nord 
1401) anfibia. Da ricerca e soccorso. Scafo a due redan. Ala alta trapezoidale a gabbiano, 
con galleggianti fissi. Apertura alare 3} mt. Interamente metallico. Due motori Ghéòme- 


Rhône a stella da !l.600 Hp. sulle ali. Velocità stimata di crociera 190 Km.h. a 600 mt. 
Raggio 4.200 Km. Equipaggio 7 uomini. 


MBR-2 — Negli aerei e nei motori russi le sigle sono abbreviazioni del progettista o 
del comitato progettista. Il numero non sempre indica una successione cronologica. Una 
volta invece la sigla derivava dal compito cui gli aerei erano destinati. 

MBR-2 significa appunto idro da ricognizione a corto raggio monomotore anteriore 
alla seconda guerra mondiale. Attualmente adibito alla pesca per la localizzazione dei 
banchi di pesce e per la guida dei pescherecci. L'impiego bellico probabilmente sarebbe 
stato limitato ‘alla localizzazione delle mine e alla guida dei dragamine. Scafo a due re- 
dan in legno e metallo. Ala alta, di 19 mt. con galleggianti, motore in linea da 800 Hp. 


con elica propulsiva, montato su castello con montanti a N. Velovità stimata di crociera 


190 Km.h. a 1.500 mt. Equipaggio 4 o 5 uomini. 


GST — Versione russa del PBY-Į «Catalina » americano, costruito sotto licenza nel- 
l'U.R.S.S. Originariamente progettato e costruito dalla Consolidated Aircraft Co. il Cata- 
lina è stato costruito anche dalla Naval Aircraft Fa. (PBN-1) dalla Boeing Aircraft of 
Canada TD (PB2B-1) e dalla Canadian Vickers LTD (PBV-I). Oltre a quelli costruiti 
in Russia i sovietici ebbero un certo numero di PBY con la legge affitti èe prestiti. 

Non si conosce il significato della sigla GST. 

Scafo basso a due redan ala larga a parasole lunga 31 mt. Alto timone orizzontale, 
galleggianti retrattili che si chiudono in fuori formando le estremità alari. Due motori 


a 9 cilindri a stella da 985 Hp. Velocità di crociera 200 Km.h. a 500 mt. Equipaggio 


8 uomini. Risultano attualmente ancora in servizio. 


DENOMINAZIONI DEI MOTORI PER AEREI (« Aviation Week », 1950, vol. 52. n. 9). 


Ecco le definizioni dei sistemi di propulsione usate dagli sperimentatori: 


Gas Turbine (Turbina a gas) — Qualsiasi macchina che usa una turbina per sfrut- 
tare l'energia dei gas caldi per compiere un lavoro esternamente alla macchina. 
Turbojet (Turboreattore) — L'aria compressa da un compressore, va in una camera 


di combustione dove si mescola con il combustibile. La miscela si accende e i prodotti, 


dopo essere passati attraverso la turbina che aziona il compressore si espandono nella 
atmosfera, fornendo una spinta. 

Turboprap (Turbopropulsore) — Un turboreattore nel quale la turbina è sfruttata 
per azionare un'elica. Quando si sfrutta anche la spinta dei gas di scarico viene chiamato 
(propjet) (Turbopropulsore a reazione). 

Compound engine (motore « compound ») — Un motore a pistone nel quale si sfrut- 
ta con un sistema a turbina la velocità residua dei gas di scarico, turbina che ha lo scarico 


che permette anche lo sfruttamento di una leggera spinta. 
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Turboramjet (Turboreattore con post-bruciatore) — Un normale turbopropulsore con 
sistema di ririscaldamento dei gas tra la turbina e lo scarico all'aria, gas che si sono 
raffreddati nel lavoro nella turbina. 


AERODYNAMIQUE SUPERSONIQUE (Lieutenant Colonel Michaud. « Forces Aériennes 
Frangaises », 1950, n. 42). 


L'A. in uno studio relativamente breve passa in rassegna l’intera aerodinamica del- 
l'ala, mettendo in rilievo come i fenomeni aerodinamici variano con la velocità. 

E' esaminato dapprima il comportamento dell'ala immersa in un fluido incompre+ 
sibile (quindi a bassa velocità) e perfetto (quindi non viscoso), per cui secondo il para- 
dosso di d'Alembert « l'ala non incontra alcuna resistenza parallela alla velocità ». 

Questa teoria, pure essendo manifestamente contraria all'esperienza, è comoda per- 
chè semplifica considerevolmente la soluzione dei problemi aerodinamici. 

Infatti, applicandola a un'ala di apertura infinita, fu dimostrato (Joukorosky) che tale 
ala è soggetta soltanto ad una forza perpendicolare alla velocità: la portanza. 


in cui C, (coefficiente di portanza) dipende dalla forma dell'ala e dall'angolo di 
incidenza. 

Con un metodo puramente matematico è possibile tracciare i profili alari e gli scorri- 
menti corrispondenti, e di determinare le pressioni in ogni punto dei profili. Si ottengono 
risultati, che alle basse incidenze sono confermati dall'esperienza. 

Passando poi alla cosidetta teoria dell'ala finita, si rileva che alle estremità di una 
si fatta ala si verifica un moto vorticoso della corrente dovuto al disquilibrio della distri- 
buzione delle pressioni attorno all’ala: sul ventre regna una sovrapressione, sul dorso 
una depressione, quindi l'aria ha tendenza a passare dal ventre al dorso dell'ala. Nasce 
come si è detto un moto vorticoso e cioè una resistenza (resistenza indotta) che ci coa- 
sente di eludere il paradosso di d'Alembert che, come si è visto, suppone il fluido non 
viscoso (perfetto) e, quindi, privo di movimento vorticoso. 


Questa teoria detta di Prandtl stabilisce la relazione tra una portanza e resistenza 


indotta 
Cxi Sv 
ki 2 P 
Z 
in cui Cxi = — .— (ove A è il coefficiente di viscosità), rendendo così possibile tracciare 


TÀ 


la polare (di Prandtl), che è una parabola coincidente con la polare sperimentale del- 
l'ala, alle condizioni seguenti: 


I) siano considerati solamente piccoli angoli di incidenza; 


2) si tenga conto della resistenza (resistenza d'attrito) dovuta alla dissipazione di 
energia che, a causa della viscosità dell’aria, si verifica nello strato limite. 


Presso il bordo d'attacco dell'aria il flusso è laminare, il che significa che in ogni 


` 


punto la velocità è costante e sensibilmente parallela alla superficie; procedendo verso 
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il bordo di uscita s'incontra un punto (punto di transizione) in cui il flusso diventa tur- 
bolento a causa delle forze di viscosità e, allora, la velocità in ogni punto non è più co- 
stante in grandezza e direzione. Da che il flusso diventa turbolento la resistenza (di at- 
trito) aumenta considerevolmente e il tasso di aumento varia particolarmente col crescere 
della velocità di avanzamento: come ordine di grandezza si può ritenere che la resi- 
stenza di attrito triplica allorchè lo strato limite passa dal regime laminare al regime tur- 
bolento. Da qui la necessità di spostare indietro quanto più possibile il punto di transi- 
zione, realizzando il profilo laminare, il più adatto alle alte velocità. 

Ma la causa più seria di perdita di energia si ha quando il flusso si distacca dalla 
superficie su cui scorre, ciò che si traduce in una diminuzione di portanza e un aumento 
di resistenza. Questo. distacco della vena fluida, dovuto all'attrito che si manifesta nello 
strato limite si verifica sempre; ma, mentre alle piccole incidenze e alle grandi velocità 
è limitato all'estremità posteriore del profilo, col crescere dell'incidenza e alle basse ve- 
locità (in decollo o in atterraggio) il punto di distacco si sposta verso il bordo d'entrata 
dell'ala. Perciò l'interesse a ritardare il distacco della vena fluida, il che si ottiene aumen- 
tando la curvatura dell'ala con l'ausilio degli ipersostentatori. Le ricerche odierne, però, 
sono orientate verso il soffiamento o l'aspirazione dello strato limite. Lo stato limite di- 
viene turbolento e si distacca dal dorso dell'ala quando la velocità — nello strato limite 
— è molto bassa; se perciò con un apposito dispositivo si soffia aria compressa nello 
strato limite in maniera da accrescere la velocità dell’aria costituente lo strato limite è 
possibile evitare o ritardare tale distacco: il principio è adottato nell'ala a fessura che 
per il soffamento utilizza la sovrapressione che regna sul ventre dell'ala. Analogo scopo 
si ottiene aspirando lo strato limite; però, l'aspirazione è fatta in prossimità del bordo 
d'attacco, mentre il soffiamento ha luogo sulla parte arretrata del dorso dell'ala. 

La trattazione passa infine a studiare i fenomeni aerodinamici che si verificano at- 
torno ad un'ala allorchè aumentando le velocità, occorre tener conto della compressibi- 
lità, per cui le pressioni in gioco sono notevoli e la temperatura subisce un considere- 
vole aumento. 

Finchè il numero di Mach rimane inferiore a 0.7, la compressibilità modifica poco 
il flusso, che rimane interamente a regime subsonico: la portanza e la resistenza crescono 
debolmente, in maniera che la polare dell'ala è generalmente poco modificata. Altrettanto 
si verifica per Mach !l.1, allorchè lo scorrimento è completamente supersonico. 

Per Mach compresi tra questi due valori il flusso partecipa ai due regimi e si ha il 
cosidetto regime tfransonico, dove la determinazione delle azioni aerodinamiche è molto 
complessa e difficoltosa. 


Si è potuto rilevare che per un dato profilo alare, quando si raggiunge il numero di 
Mach cntico (dicesi numero di Mach critico Mcr, quel numero di Mach per cui in un dato 
punto del profilo alare si raggiunge la velocità del suono), che è pressapoco uguale a 0.7. 
si verifica che: 


a) il coefficiente di portanza C, non subisce variazioni notevoli; 


b) il coefficiente di resistenza C, aumenta rapidamente, perchè la formazione del- 
l'onda d'urto provoca il distacco del flusso dal profilo generando una larga scia. Questa 
scia assieme all'energia dissipata nella compressione che si verifica lungo l'onda d'urto 
sono le cause del rapido aumento della resistenza; 


c) la posizione del centro di pressione rimane pressochè invariata. 
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Per lo stesso profilo alare, quando si supera il valore di Mecer (0.7), il distacco della 
corrente diventa sempre più imponente provocando una scia sempre più notevole e con 


le seguenti conseguenze: 


a) C, diminuisce rapidamente, generalmente più rapidamente che l'inverso del 
quadrato della velocità, il che significa che la portanza, proporzionale a C V°, dimi- 
nuisce. L'aereo, supposto in volo orizzontale e con angolo di attacco costante, perde rapi- 
damente quota allorchè la velocità aumenta; continuando a diminue, la portanza può 


raggiungere anche valori negativi, dapo un minimo però ricomincia a crescere; 


b) C, continua a crescere rapidamente, all'incirca con la quarta potenza della ve- 
locità (nota: è massima per la velocità del suono, poi decresce). Ne consegue un aumento 
considerevole della potenza necessaria al volo: per un velivolo che voli a 1.200 Kmh. 


la potenza necessaria è circa sette volte quella richiesta a 800 Km.h.; 


c) la stabilità del velivolo è considerevolmente modificata. Infatti, il centro di spinta 
si sposta verso il bordo di uscita dell'ala, e il velivolo tende a picchiare. Ad accrescere 


1 


questo effetto concorrono 1 seguenti fenomeni; 


— la portanza dell'impennaggio di coda diminuisce meno rapidamente di quella 
dell'ala, a motivo del fatto che il suo profilo, più sottile di quello dell'ala gli consente 
una velocità critica più elevata; 

— la diminuizione del coefficiente di portanza dell'ala provoca l'aumento del- 


l'angolo di attacco dell'impennaggio. 


Per ritardare l'apparire dei fenomeni transonici vi sono due soluzioni, e cioè utiliz- 


zare i « profili laminart », ovvero le «ali a freccia ». 


Passando a considerare il comportamento dell’ala in regime supersonico, lo studio del- 
l'ala a losanga permette di dimostrare che a causa delle onde d'urto oblique e delle onde 
di compressione, la distribuzione delle pressioni attorno all'ala è completamente diffe- 
rente di quella vista per il regime subsonico. Infatti, in regime supersonico la risultante 
delle pressioni sull'ala ha una componente secondo la direzione della velocità e diretta 
verso il bordo d'uscita: vi è quindi una resistenza dovuta alle forze di pressione. E ap- 
punto in ciò sta la differenza fondamentale fra i due regimi: il subsonico e il supersonico. 

il paradosso di d'Alembert che consente i calcoli in regime subsonico, non è più 
valevole per quello supersonico. Per quest’ultimo è l'ala a losanga che consentendo cal- 
coli rigorosi dà indicazioni sul comportamento dei profili. Lo studio dell'ala a losanza ci 


consente, pertanto, di ricavare che: 


— C, è proporzionale all’incidenza; 

— Ci diminuisce al crescere della velocità, e tende verso l'infinito allorchè M tende 
verso l; 

— la polare è una parabola; 

— esiste una resistenza di attrito e quindi uno strato limite analogo a quello del 
regime subsonico. 

Se poi si considera un'ala finita in regime supersonico, si nota che l'influenza dei 

vortici marginali (resistenza indotta) è più debole che non al regime subsonico, e per- 


tanto i grandi allungamenti non presentano più interesse. Ciò giustifica l'apparire del- 


l'aereo a piccolissimo allungamento: «ala a delta », «ala circolare ». 


G. D. V. 
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L'ORGANIZZAZIONE DEI SERVIZI DI MANUTENZIONE DI UNA COMPAGNIA 
DI NAVIGAZIONE AEREA (J. Bavoux, « Hommes et Techniques », 1949, n. 58). 


Ecco un quadro dell'organizzazione dei servizi di manutenzione dell'a Air France », 
che esamina i problemi che sı presentano a qualsiasi organizzazione aeronautica commer- 
ciale o militare, per assicurare con continuità l'efficienza della proprie linee, una piena 
e continua attività addestrativa ed eventualmente bellica. 

T fattori imprevisti ed imponderabili di questo delicato servizio sono di gran lunga 
superiori per una organizzazione militare, che in tempo di guerra non ha vincoli fissi di 
attività e non può prevedere oltre certi limiti le esigenze qualitative e quantitative del- 
l'impiego soggette anche all'azione e al contrasto del nemico; il servizio manutenzione di 
una organizzazione militare è più complesso e meno sistematico di quello di una società 
commerciale e richiede perciò una maggiore larghezza di mezzi ed una maggiore 
elasticità. : 

L'ingegnere Bavoux paragona una società di trasporti aerei ad un complesso indu- 
striale produttore di chilometri-passeggeri e di tonnellate-chilometii-merci; il macchinario 


DI 


di produzione è costituito dagli aerei. 
Un altro livello di produzione è perciò funzione del grado di efficienza delle macchine 


Il servizio manutenzione aerei è l’attività tecnica principale dell’« Air France ». 
Meno importante è la manutenzione dei fabbricati e delle officine di tale servizio 


tecnico. 


Il problema della manutenzione velivoli va considerato sotto quattro aspetti, manuten- 


zione analitica, preventiva, periodica. evolutiva: 


Analitica — rispecchia fedelmente nelle sue varie specialità la suddivisione in pezzi 


costituitivi elementari di una complessa macchina aerea; 


Preventiva e periodica — la revisione dei complessi (mer es. dell'intero velivole o 
di una parte complessa) e la sostituzione dei pezzi ne previene l’inefficienza, la rottura 
o la dannosa usura, attraverso preventive revisioni e sostituzioni periodiche (ricambio 
standard), in base alla vita (potenziale) di ogni singolo accessorio o compla so, calcolata 


in ore di volo, e tecnicamente definita in base ‘alle ipotesi del costruttore ed ai dati 
dell'esperienza; 

Evolutiva — perchè la continua evoluzione della macchina aerea nel suo insieme 
e nei suoi dettagli richiede che ogni parte del materiale sia seguita, modificata, 


perfezionata. 
Il materiale aereo viene classificato in due categorie: materiale revisionabile, mate- 


riale di consumo. 


Il materiale revisionabile comprende i vari complessi (l'aereo stesso) e sotto-com- 
plessi che vanno in revisione periodica ogni 50, 100, 1.000 ecc. ore di volo, secondo una 
cadenza determinata. 

Il materiale di consumo è invece quello che, a sostituzione effettuata non viene revi- 


sionato e reimpiegato e va così perduto. 

I materiali di consumo includono anche i materiali riparabili, materiali cioè revisio- 
nabili che, non avendo un potenziale definito, vengono sostituiti e revisionati solo a ri- 
chiesta del «controllo », servizio che ha compiti che saranno successivamente illustrati. 
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La manutenzione velivoli comprende tre servizi principali: 


I{ Servizio Produzioni che assicura la manutenzione, esegue i ricambi standard le 
varie revisioni, le varie modifiche e cerca di immobilizzare l'aereo o il pezzo per il minor 
tempo possibile e mediante l'« Ufficio Metodi » determina gli incartamenti di visita che 
prevedono l'esecuzione di un certo numero di operazioni standard per ogni tipo di revi- 
sione periodica. Questo documento è completato da una lista di lavori eccezionali richiesti 
dal « controllo » e dalla lista dei ricambi standard coincidenti con la data della visita. 


Il Servizio Studi si basa sul «controllo permanente » effettuato da un corpo tecnico 
che segue e controlla i lavori del Servizio Produzioni, studia ed effettua le modifiche. 
compila in base ‘a una visita preliminare la lista dei lavori eccezionali, autorizza, previa 
verifica, il rientro in servizio dell'aereo dopo le visite o le revisioni periodiche. Possiede 


uno schedario tecnico che è lo «stato civile » dei pezzi in opera sugli apparecchi. 


Il Servizio Preparazione e messa in opera fornisce a tempo e a lougo al Servizio Pro- 
duzioni i vari materiali, le macchine, gli utensili e il personale tecnico specializzato. 


L'« Air France » ha vari centri di manutenzione specializzati per un dato campo, 
(aerei, apparecchiature, motori, ecc.), decentrati nelle sue basi commerciali. 


E' interessante seguire la circolazione di un accessorio revisionabile. Questo arriva 
dal centro o dall'officina di revisione al centro di utilizzazione munito di una etichetta 
verde, colore che sta ad indicare che il materiale è atto al funzionamento. Controllatone 
il buono stato all'arrivo l'accessorio entra in magazzino e viene inscritto nella scheda di 
approvvigionamento ma non figura ancora nelle statistiche tecniche del Servizio Tecnico. 


Quando il pezzo esce dal magazzino per essere montato su un aereo, l'etichetta 
verde, completata della data di montaggio, viene passata all'ufficio statistica del Servizio 


Studi. 


Il pezzo rimane montato sull’apparecchio per il periodo, espresso in ore di volo. pre- 
visto dal suo potenziale. All'atto del montaggio viene unita al pezzo una etichetta gialla, 
che indica che il pezzo è da revisionare, sulla quale si registrano data e causa dello smon- 
taggio. Il pezzo retrocesso al magazzino, viene inviato all’ officina di revisione 
specializzata. 


Interessante è anche lo studio della previsione quantitativa dei ricambi: durante il 
periodo di revisione di un dato pezzo in relazione al suo potenziale ed all'attività svolta 
dal velivolo su cui era montato occorre assicurare i vari ricambi, determinando il con- 
sumo al quale potrà essere assoggettato il pezzo in questione prima di poter essere so- 
stituito dall'esemplare, soggetto a revisione. Si ha così una prima revisione quantitativa 
del numero di ricambi necessario. Tale previsione va però aumentata di una correzione 
per incidenti e di una per imprevisti di circolazione. Moltiplicando detta cifra per il nu- 
mero degli aerei in servizio si può stabilire il quantitativo di approvvigionamento dì ogni 
singolo pezzo. Nello stabilire tali dati di approvvigionamento occorre non peccare in ec- 
cesso e soprattutto in difetto. E' importante controllare il flusso dei ricambi: stabilito un 
limite minimo di pronto impiego, curare che \l ‘disponibile non scenda mai al di sotto 
di tale cifra, sollecitando da una parte i centri di revisione e cercando dall'altra di evi- 
tare ritardi nel circuito di spedizione. 

Bisogna evitare che venga a mancare il ricambio anche di un singolo accessorio, che 
potrebbe compromettere attraverso l'efficienza di un solo aereo anche l'efficienza di una 


intera linea. 
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L'approvvigionamento del « Materiale di Consumo » viene fatto in base alle previ- 
sioni derivate dal programma annuale di volo. A fine d'anno si inventaria il materiale 
di consumo giacente. Si confrontano le cifre risultanti con l'inventario dell'anno prece- 
dente, aumentato dell'approvvigionamento effettuato durante l'anno e si ricava il con- 
sumo annuale. Il rapporto tra tale cifra e il numero delle ore di volo effettuate durante 
l'anno rappresenta il consumo per ore di volo. In base al programma di volo si calcola 
il nuovo fabbisogno e si provvede ad ordinarlo. Il consumo del materiale in esame deve 
essere seguito con la più grande cura per evitare che la riserva scenda al di sotto di un 
dato limite prestabilito. 

La responsabilità degli acquisti dei rifornimenti è devoluta ai vari centri manuten- 
zione; la direzione Centrale della Società provvede ai rifornimenti generali. 

L'articolo descrive anche l’organizzazione della manutenzione dei macchinari e delle 
installazioni necessarie alla manutenzione degli aerei: suddividendo il macchinario neces- 
sario a tali manutenzioni in grossa utensileria (o mezzi industriali) e in piccola 
utensileria. 

La grossa utensileria è decentrata nelle varie basi in relazione all'intensità del traffico 
aereo e ai tipi di aerei impiegati; tale soluzione è adottata anche per l'utensileria leg- 
gera limitando la dotazione del singolo velivolo ad un minimo indispensabile. 

La piccola utensileria è divisa in cassette individuali per ogni specialità; vari magaz- 
zini ne curano la distribuzione col sistema a gettoni. All’approvvigionamento dei vari ma- 
gazzini decentrati provvede un magazzino centrale autonomo di utensileria che ne cura 
la distribuzione, il rinnovamento, la manutenzione. La sezione mezzi industriali si occupa 


degli stessi problemi per la grossa utensileria. 


ARGENTINA 


IL NUOVO AEROPORTO DI BUENOS AIRES (« Shell Aviation News », 1950, n. 1139). 


La costruzione dello aeroporto « Ministro Pistarini » a Ezeiza (piano quiquen- 
nale 1947-51) avviene per fasi successive ma le parti già aperte al servizio 


fanno prevedere che diverrà uno dei principali aeroporti del mondo. 


In due anni e mezzo sono stati approntati tre delle |2 grandi piste previste, 
due vasti scali, capaci ciascuno di 12 velivoli, un ampio parco velivoli con han- 
gara, officine, depositi, l'edificio della Direzione e, di fronte ad esso, quello del- 
l'amministrazione e la Torre Controllo, munita d'ogni più moderno impianto, 
radar compresi. K 

Anche gli edifici e le sistemazioni secondarie sono a buon punto ed è in co- 
struzione un'autostrada capace di un notevole traffico che collega l'aeroporto a 


Buemos Aires e ai principali luoghi di soggiorno e centri industriali delle vicinanze. 
L'aeroporto copre 1.218 dei 6.700 ettari a disposizione; le piste sono lunghe 
dai 1.800 metri ai 3.000 metri e larghe 60. 
Il costo totale per il periodo 1947-1951 si aggira sui 120.000.000 di sterline. 
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L’ELICOTTERO E I SALVATAGGI IN MONTAGNA (Notizie stampa). 


Un elicottero Hiller 360, munito di sci, pilotato da Enrico Boris, ha eseguito 
esperimenti di salvataggio in montagna, il 24 e 25 febbraio, in occasione dei cam- 
pionati di sci di Briancon. i 


STATI UNITI 


CACCIA SPERIMENTALE « YF-6$3A » (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3516). 


Il 25 gennaio il nuovissimo caccia a reazione « YF-93A » dell'Aeronautica, che 
ha un aspetto simile all'« F-86 », ma ha subito radicali modifiche all'apparato mo- 
tore che ne hanno fatto un nuovo aereo, ha completato le prove iniziali. 

Il reattore del nuovo apparecchio ha due prese d'aria, una per parte rispetto 
alla fusoliera, mentre l'« F-86 » ha una sola presa d'aria centrale sul muso. 

Si ritiene che l’« YF-93 », più grande dell'« F-86 », sia l'apparecchio che rag- 
giunge le più alte velocità subsoniche. 
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Il caccia a reazione YF-93A 
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IL PIU GRANDE APPARECCHIO MILITARE TERRESTRE (« Army Navy Journal», 
1950, n. 3518). 


Il Consolidated Vultee « XC-199 », il più grande apparecchio militare del 
mondo, che trasporta 50 tonnellate circa di carico o 400 uomini, ha effettuato nuo- 
ve e severe prove di volo ve:so la metà di aprile, a seguito della modifica dei sei 
motori a elica propulsiva per renderli intercambiabili con quelli del B-36, anch'essi 
costruiti dalla Consolidated Vultee. 

E’ stato necessario modificare le ali a causa del maggior peso dei motori. Una 
modifica delle apparecchiature antincendio porterà a un aumento di peso di una 


tonnellata circa. 


L'AEREO DA TRASPORTO PESANTE DOUGLAS C-124 «GLOBEMASTER Il», 
(« Shell Aviation News », 1950, n. 139). 


Nuova edizione del C-124 « Globemaster ». 

Speciali caratteristiche del nuovo quadrimotore Douglas « C-124 » Globema- 
ster İl ( capacità circa 300 metri cubi) sono le aperture ventrali prodiere e il piano 
inclinato, mosso da un elevatore elettrico, per mezzo del quale i veicoli possono es- 
sere introdotti nell'ampia fusoliera. 

Sarà il più grande velivolo da trasporto militare. 

Gli U. S. hanno ordinato 29 di questi apparecchi che saranno destinati al tra- 
sporto di reparti completi compresi i loro eqgipaggiamenti. 

Il suo peso di 85.000 Kg. è circa due volte quello del Douglas C-54 Skymaster » 
(il più grande aereo da trasporto attualmente in servizio per le forze armate degli 
Stati Uniti). 

Il Globemaster può trasportare un carico utile di 23.000 Kg. ad una distanza 
di 1260 km., scaricarlo e rientrare alla base senza rifornirsi. 

Come trasporto di truppa l'interno del C-124 può essere suddiviso in due ponti 


e ospitare 200 persone, con il loro eqipaggiamento, 


Come ospedale aereo può portare 136 pazienti in cuccetta e 52 infermieri. 
Dimensioni interne: altezza 4 m.; lunghezza 35 m: larghezza 22 m. 


Dimensioni esterne: ali 56 m.; lunghezza 42 m. altezza 14 m. - 4 motori 
Pratt e Whitney R 4360-20 w a iniezione d'acqua con pessibilità di sviluppare in 
decollo una potenza addizionale di 3.500 Hp. Eliche « Curtiss » reversibili a tre 


pole di elevato rendiinento (diametro 6 m.). 
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ORDINAZIONE DI NUOVI APPARECCHI DA PARTE DELLA MARINA (« Army 
Navy Journal », 11950, n. 3518). 


La Marina ha ordinato 715 dei 768 apparecchi autorizzati dal Congresso. Il 
costo complessivo di tutti gli apparecchi supererà il miliardo di dollari. 


Le ordinazioni sono così ripartite: 


F9F s'(Panther) caccia è reazione . . > . i; i è ai + a 482 
AF - da combattimento a reazione per attacchi a sommergibili . 72 
F2H - (Banshee) caccia a due reattori . . . . . .... 140 
F3D - caccia a reazione diurno e notturno . . . . . . 70 
- Skyraider da combattimento a elica varieta? ® di aa 53 
F4V-5N (Corsair) caccia a elica per operazioni notturne. . . . 60 
TO-2 - caccia a reazione da allenamento . . . . . . si. G 10 
AJ - bombardiere da combattimento con due motori e un reattore . 10 
P5D - idro da sorveglianza e pattugliamento . . . . ... 5 
- elicotteri da sei posti e più . . j s 6 

Pav. ce dleptazle?i. S a &£ ww £ 0a a A LDL 14 45 


Altri contratti riguardano la costruzione di due nuovi tipi di reattori per gli ap- 
parecchi in servizio e per quell iin progetto. 


ALIANTI A MOTORE PER TRASPORTO DI TRUPPE (Tipi Chase C-122 e XC-123); 
(« Rivista Aeronautica », 11949, n. 12). 
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L'aliante bimotore per trasporto truppe - Classe XC-128 
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Durante la seconda guerra mondiale l'impiego di alianti si è spesso dimostrato 
poco °pratico poichè un leggero errore di calcolo da parte del pilota dell'aliante po- 
teva provocare un disastro, Un errore di pochi metri era sufficiente talvolta a portarlo 
sotto il fuoco dei cannoni nemici e persiho su terreno nemico. L'impiego di alianti 


a motore potrebbe evitare incidenti del genere nella maggior parte dei casi. 


L'Esercito degli Stati Uniti si è molto interessato a un aliante di grande portata 
capace di giungere sulle zone avanzate con potenza motrice propria per atterrare e 
scaricare ed essere poi abbandonato, 


Il bimotore « XC-123 » è destinato al trasporto di truppe di assalto nelle aree 
avanzate di combattimento e pe: l'atterraggio su campi di piccole dimensioni e non 
preparati. Interamente metallico, ha piccola autonomia e grande portata ed è mu- 
nito di due motori radiali Pratt e Whitney R-200 da 2400 c.v. ciascuno. I supporti 
dei motori e le armature di attacco sono di un tipo a rapido montaggio in modo 
da permettere un sollecito ricambio dei motori. Lo spazio riservato al carico misu- 
ra m, ll x 2,75 x 2,43 consentendo il trasporto di un carro normale GI o di un 
obice MIAI da 155 mm. La capacità di carico dell’aliante è superiore ai 9000 kg.; 
60 uomini di truppe d'assalto o 50 feriti barellati, od un'equivalente combinazione 
di velivoli a ruote e carico statico possono essere agevolmente trasportati. 


Fa parte dell'aliante una robusta rampa metallica che unisce la parte posteriore 
della stiva al terreno con una inclinazione tale da consentire ai veicoli a ruote l'age- 
vole carico a bordo con i propri mezzi. La rampa può essere adattata all'altezza 
del cassone degli autocarri per facilitare il trasbordo di carichi statici, 

Per semplificare il carico di oggetti molto pesanti l'apparecchio è dotato di un 
argano al quale viene avvolto un cavo metallico che passando per l'apertura della 
ruota di prua attraversa l'intera stiva e la rampa di carico per essere collegato al 
materiale da caricare che viene così trascinato a bordo. 


Sono già stati eseguiti con successo i primi voli di prova; le caratteristiche prin- 
cipali sono: 


Apertura alare . . . . .... . m 33,5 
Lunghezza 0... 23,5 
Altezza . 0.0.0. 10 


Il « C-122 » meno potente, ha una portata pari a 4500 Kg., velocità di crociera 
di 320 km/h un'equipaggio di due uomini, una quota di tangenza pratica di 7000 metri, 
due motori Pratt e Whitney R-2000, da 1350 c. v. ciascuno. 


LA CURTISS-WRIGHT COSTRUISCE UN NUOVO ELICOTTERO (« Aviation Week », 
1950, n. 5). i 


La Curtiss-Wright ha presentato all’« Air Force » un elicottero, specialmente 
adatto per salvataggi nelle regioni artiche, a due motori, del peso totale di 2 ton- 
nellate, con carico utile di 1.500 Kg., può trasportare otto passeggeri o sei malati 
in cuccetta oltre ai due piloti, salire a 4.000 metri, con una velocità di crociera 


di 140 Km/h. 
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Il carrello è costituito da due supporti metallici con le ruote e con serbatoi di 
nylon gommati gonfiabili, in modo da permettere l'atterraggio sulla nave, sui ghiac- 
ci, ed anche l'ammaraggio. 


BERSAGLIO AEREO RIMORCHIATO A 725 Km;h. (« Army Navy Journal». 1949. 
numero 3510). 


L'Ufficio Aviazione della Marina ha comunicato che le prove effettuate con un 
be:saglio, rimorchiato a 720 Km/h a più di 11.000 mt. di quota hanno avuto esito 
soddisfacente. 

Si tratta di un aliante che ha l'aspetto di un normale aereo e verrà utilizzato 
per l'addestramento al tiro dei cacciatori diurni e notturni e delle artiglierie contrae 
ree. E il risultato di 3 anni di esperienze; ha un'apertura alare di 7 mt. ed è costruito 
in metallo per facilitare la localizzazione radar con largo uso di alluminio per ragioni 
d' leggerezza. Speciali accorgimenti ne semplificano la costruzione, .il montaggic e l 
manutenzione. La robustezza è sufficiente per consentire il traino a 720 Km/h, e il 
limite di quota dipdnde solo da quello dello aereo trainate. 

Può essere trascinato in volo al decollo, oppure agganciato in volo. In tal caso 
può sopportare un'accelerazione massima di 10 g. Per l'atterraggio un paracadute 
sistemato in coda, che ei apre al contatto del muso dell'aliante col suolo lo ferma in 
200 m. dopo che è stato mollato dall'aereo rimorchiante. 

La fabbrica Chance Vought di Dallas ha stipulato nel 1946 un contratto per 45 
modelli per esperimenti e studi che sono stati affettuati a cura del centro sperimentale 
«eronautico di Patuxent, Md. 


SVILUPPI DEI RAZZI ARIA-ARIA (« Army Navy Journal », 11950. n. 3515). 


A Inyorken (California) la Marina ha effettuato le ultime esperienze per la messa 
a punto del nuovo missile da intercettazione per combattimento aria-aria « Mighty 
Mouse » (« potente topolino ») ritenuto capace di distruggere anche i bombardieri 
strategici a largo raggio con un colpo in pieno. 
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Tale raz7-, cne racchiude un'enorme potenza in un piccolo volume, 90 centimetri 
di lunghezza per 7 centimetri di diametro, può essere sollevato con facilità da un 
uomo. La dotazione di bordo di un singolo aereo, a causa del peso limitato e delle 
dimensioni ridotte, ne può comprendere diversi. 

Il « Mighty Mouse » ha una velocità ed un raggio d'azione di gran lunga superiori 
a quelli di tutte le armi analoghe finora usate e si presta in particolare all'impiego 
contro aerei veloci da parte di aerei veloci. 

L'impennaggio di coda, ripiegato prima del lancio per ridurre l'imgombro, si apre 
automaticamente in volo. | razzi possono essere lanciati uno alla volta o a salve. 

Sarà sperimentato anche dall'Aeronautica. 


Razzi per apparecchi da caccia 


CIVIL AVIATION AND DEFENSE (« Army and Navy Journal », 1950, n. 3516). 


Stephen Earley, Sottosegretario aggiunto del Ministero della Difesa degli Stati 
Uniti che faceva parte di un gruppo di relatori chiamati nel febbraio scorso ad illustrare 
alla Commissione sui problemi dell'aviazione civile, ha dichiarato quanto segue: 


° « Un calcolo delle presenti possibilità dell'organizzazione « MATS » — dice 
Early — è un calcolo di un efficace sforzo aereo civile, indicando che un deficit effet- 
tivo esiste tra le nostre presenti possibilità e lo sforzo aereo che saremmo costretti ad 
esplicare in caso di guerra. 


Tale deficit è in proporzione più grande di quelli che in dette circostanze si ri- 
sconterebbero nei trasporti ferroviari, negli autotrasporti, nei trasporti marittimi e in 
tutte le altre attività affini, necessarie per una immediata mobilitazione. 
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Dobbiamo considerare comunque che un deficit esiste anche in tutti gli altri rami 
dei trasporti ». 

W. Stuart Symington, Ministro dell'Aeronautica, informò la Commissione di un 
provvedimento dell'ufficio del Bilancio che respinge la proposta del Ministro della 
Difesa di costruire il prototipo di un aereo da trasporto veloce, per uso tanto militare 
che civile. 

« La soluzione di questo problema oneroso per l’Aviazione civile » viene studiata 
da qualche anno dal Ministero della Difesa e membri del Congresso, enti governativi 
civili, industrie aeronautiche e società di navigazione aerea seguono con interesse gli 


sviluppi della questione. 


Negli ultimi mesi il Ministero della Difesa ha riesaminato il problema giungendo 
alle seguenti conclusioni circa la migliore soluzione per la costruzione del prototipo: 


1) Il Governo finanzia integralmente la realizzazione di due prototipi con le 


seguenti caratteristiche: 


a) un prototipo di aereo da carico o da trasporto a basso costo e a grande 
autonomia, adatto soprattutto alle esigenze militari ma adattabile di massima anche 


ai bisogni dell'azione civile; 


b) un prototipo di aereo da cafico o da trasporto a basso costo e a grande 
autonomia adatto soprattutto alle esigenze dell'aviazione civile ma adattabile di mas- 
sima a impieghi bellici nell'eventualità di un conflitto. 


2) La responsabilità di tale programma compete al Ministero della Difesa 
che ne da incarico specifico al Ministero dell'Aeronautica; nessun nuovo ente dovreb- 
be essere creato per l'attuazione di questo programma, affidato all'organo che per la 
sua esperienza è il più adatto a realizzarlo. 


3) Tale programma dovrebbe essere finanziato con fondi governativi attraverso 
stanziamenti distinti da quelli del bilancio della difesa, perchè dei vantaggi iniziali 
conseguibili mediante la sua attuazone beneficieranno in primo luogo e con certezza 
le linee civile mentre la difesa nazionale se ne gioverà solo in caso di emergenza. Sa- 
rebbe quindi opportuno non sottrarre al Ministero della Difesa fondi assegnati a spese 


militari se non più utili certo più necessarie. 


4) ll programma non implica alcun obbligo da parte del Ministero della Di- 
fesa di realizzare un aereo con caratteristiche inferiori al prototipo in progetto. Eco- 
nomicamente e militarmente la realizzazione di un aereo da trasporto notoriamente 
inefficiente in caso di guerra non sarebbe nè saggia nè pratica. 

Tale soluzione vdnne prospettata all'Ufficio del Bilancio nel richiederne il pa- 
rere in merito al progamma presidenziale. ° 

L'Ufficio del Bilancio ha respinto la proposta di legge per la realizzazione di ur 
prototipo di aereo da trasporto. 

Per questa ragione il Ministero della Difesa non propone tale programma all’'ap- 
provazione del Congresso e non appoggerà nessun altro disegno di legge per la rea- 


lizzazione di tale prototipo a spese dello stato. 
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Hubert Howard, Presidente del Consiglio per gli Approvvigionamenti Militari, 
concordò con le dichiarazioni del Ministro Symington sul deficit dei mezzi di trasporto 
e convenne sulla opportunità di realizzare i proposti prototipi. 

Howard dichiarò che la deficenza dei trasporti nell'eventualità di un’emer- 
genza, è nell'ordine seguente: mezzi di trasporto aerei, mezzi di trasporto marittimi, 
mezzi di trasporto ferroviari. 

ll Generale di Brigata Colby Myers informò la Commissione che il Ministero 
della Difesa utilizza dodici aeroporti civili per addestrare le forze di riserva della 
Aeronautica e 44 per addestrare le forze di riserva dell'Aviazione di Marina; ac- 
cordi sono stati presi per permettere l'uso saltuario da parte del Ministero della 
Difesa di altri aeroporti civili; lo sviluppo di aeroporti civili adeguato alle neces- 
sità dei servizi civili non può sopperire alle probabili necessità militari in caso di 


un'emergenza a carattere nazionale. 


Il Maggior Generale Laurence Kuter dell’U.S.A.F. Comandante Generale del 
MATS, parlò alla Commissione sui rapporti tra l'Aviazione civile e militare nel 


campo della ricerca e soccorso e dell'I.C.A.0. 


La politica e il programma del Ministero della Difesa per le comunicazioni ra- 
dioelettriche dell'aviazione civile, vennero esposti dal Ganerale di Brigata Fran- 
cis Ankenbrandt, Direttore del reparto comunicazioni e operazioni del MATS, 
che dichiarò che condizione essenziale per poter esercitare il potere aereo in caso 


di emergenza è l’esistenza in tempo di pace di: 


a) una forte, prospera e progredita industria per le comunicazioni radio- 


elettriche aeronautiche; 


b) un efficiente e progredito sistema di comunicazioni civili aeronautiche, 
di controlli per la navigazione e il traffico, prontamente adattabile, insieme con 
il personale, gli apparati, le installazioni e tutti i ritrovati tecnici, all'impiego e ai 


controllo militare in caso di emergenza. 


c) progredite ricerche e sviluppo per un progresso tecnico degli apparati 

per le comunicazioni e per la navigazione radioguidata. 
Allo scopo di ottenere l'indispensabile — egli disse — e a vantaggio della 
massima coordinazione degli interessi civili e militari per lo sviluppo del potere 


aereo, il Dipartimento della Difesa favorisce: 


‘a) il massimo appoggio all'industria delle radiocomunicazioni che deve es- 
sere in grado di espandersi rapidamente per la produzione del numero e dei .tipi 


di apparati necessari per uso militare in caso di emergenza; 


b) lo sviluppo, per i voli con ogni tempo e la standardizzazione di norme per 
le comunicazioni aeree nazionali e internazionali, di servizi e di procedure per l'as- 
sistenza alla navigazione o per il traffico aereo, compatibili con le necessità militari, 


e l’uso di tali norme e procedure da parte dell'aviazione civile e militare; 


c) la continua, attiva partecipazione da parte degli Stati Uniti alla esten- 
sione dei mezzi internazionali di trasporto aereo, dei sistemi di controllo e delle pro- 


cedure per la navigazione il traffico, attraverso l'appoggio dell'1.C.A.O.; 
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d) La costituzione di una forte riserva di sistemi di comunicazioni civili di 
personale, norme e apparati capaci di un rapido adattamento alle necessità della 


Difesa Nazionale aeronautica inclusa; 


e) la coordinazione delle norme e della pratica del controllo del traffico 


aereo con un organizzato servizio di ricerca su terra e sul mare. 


« LINKTRONIC » ALLENATORE STRUMENTALE CHE SIMULA IL VOLO SU UN 
AEREO A REAZIONE (« Shell Aviation News ». 1950, n. 140). 


Uu nuovo modello di « Link Trainer » (allenatore strumentale) ideato per simulare 
il volo su un aereo a reazione, sottoposto a lunghe prove da parte dell'« Air Material 
Command » dell’ U.S.A.F. è stato ora accertato ed assegnato per l'addestramento dei pi- 


loti di aerei a reazione. 


Tale invenzione conosciuta sotto il nome di «Linktronic » è fabbricata dal « Link 
Aviation Inc. », produttori del «Link Trainer» originale, familiare alla maggior parte 
dei piloti. 

I posti per l'allievo e per l'istruttore in questo tipo di « allenatore » sono ricavati in 
una sola unità. 

Tutti i comandi, gli strumenti e gli indicatori previsti per un aereo di elevata velo- 
cità sono contenuti in questo nuovo tipo di «allenatore » e funzionano esattamente come 


in un volo reale. 
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Parte integrale di questo strumento è una serie di comandi di « emergenza », me- 
diante i quali l'istruttore, che siede dietro la carlinga dell'allievo, può introdurre una in- 
finita varietà di condizioni di volo. 

Variando l'intensità delle luci nell'interno della carlinga. le condizioni di volo del- 
l'allenatore possono essere variate da condizioni di volo con lieve oscurità fino a condi- 
zioni di volo strumentale notturno. 

Sono anche simulate le formazioni di ghiaccio sulle ali e e nel tubo di Pitot e la loro 
diretta influenza sulla condotta del volo e sulle indicazioni degli strumenti. 

Può essere anche simulato il volo in aria agitata e l'istruttore può regolarne la 
intensità. 

ll numero di velocità-vento che possono essere introdotte per l'esecuzione degli eser- 
cizi con il « Linktronic » è quasi doppio di quello previsto nel precedente « Link trainer », 
poichè nei voli ad alta quota richiesti ad un aereo a reazione il fattore vento assume una 
importanza maggiore nella navigazione. 

Quando l'allievo è chiuso nella carlinga è possibile all'istruttore osservare come si 
comporta conseguentemente alle indicazioni che appaiono sul cuscrotto degli strumenti 
ed agli inconvenienti di fronte ai quali ogni pilota si può trovare in volo effettivo ad ele- 
vata velocità. 

Una serie di 32 luci colorate poste sul tavolo dell'istruttore rivela gli errori che 
l'allievo commette nell’impiegare l'allenatore. 

Le luci rosse indicano l'errore tecnico commesso, luci ambrate le conseguenze di tale 
errore, luci azzurre le conseguenti condizioni dell'apparecchio. 

Il nuovo allenatore strumentale permette anche di dare al pilota le prime istruzioni 
sull'uso del V.H.F. e degli strumenti per la navigazione radioguidata attualmente in 
servizio. 

Da notare che questo « Link Trainer » non è mobile sulla base. 


LE GRANDI MANOVRE AMERICANE AVRANNO PER TEMA UNA «INVASIONE 
AEREA DEGLI STATI UNITI (Notizie stampa). 


Il 27 aprile all'alba — se tale data non verrà spostata di qualche giorno — 
8.000 paracadutisti scenderanno dal cielo della Carolina del nord per « riprendere » 
un aeroporto sito in prossimità di camp Mackall, «caduto nelle mani di un 
aggiessore ». 

Questa discesa in massa segnerà l'inizio di importanti manovre aviotrasportate 
che avranno il nome di «Esercitazione Swarmer ». Le tie forze armate parteci- 
pano a questa operazione, ma in effetti l’Aviazione ne sarà la protagonista. La dire- 
zione delle operazioni è affidata al generale di corpo di armata aerea Lauris Norstad, 
vice capo di stato Iinaggiore aggiunto dell'Aeronautica e capo dell'Ufficio III. Il 
tema, che consentirà di provare le qualità del materiale, di apprezzare l'efficacia 
dell’organizzazione dei trasporti e di misurare il grado di addestramento degli orga- 
nici, consentirà nella riconquista di piste di decollo cadute in mano del nemico, 
per costituire una « testa di ponte aerca » da tenere e allargare a qualunque costo, 
per permettere l'approdo diurno e notturno degli elementi di un «corpo di spedi- 
zione aereo », fornito di dotazioni complete. L'Aviazione cerchetà così di traspor- 
tare in dieci giorni circa 300.000 uomini, 14,000 tonnellate di equipaggiamento 
e più di 12.000 tonnellate ri rifornimenti. Questo « sbarco aereo », il cui inizio è 
previsto per il giorno «] +1 », si effettuerà sino al giorno «J +3» con un ritmo 
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di atterraggio di cinque minuti, e quindi, nei sette giorni successivi, con un ritmo 
di atterraggio di tre minuti. La «testa di ponte », secondo la definizione data dal 
generale Norstad, dovrà infatti costituire « un'isola sulla quale ogni combattente 
ed ogni libbra degli equipaggiamenti e dei rifornimenti a lui necessari per combat. 
tere e per sussistere giungeranno dalle vie del cielo». | « battaglioni del cielo» 
non avranno del resto soltanto come loro compito quello di allargare e difendere 
una distesa di terreno sia dietro le linee « nemiche », ma anche di pogredire verso 
l'interno e di assicurarsi il possesso della grande base aerea di Fort-Bragg-Pope, 
solidamente tenuta da diecimila « aggressori », che se ne erano impadroniti all’ini- 
zio dell'e invasione », 40.000 uomini e 600 aerei, 200 apparecchi da trasporto per 
truppe, 100 da carico e 300 da caccia, caccia-bombatdieri e bombardieri leggeri, 
saranno impegnati in una manovra che, secondo il parere dei generali Bradley e 
Collins, nonchè dei capi dell'Aeronautica, servirà come esperienza per elaborare 
all'occasione i piani di operazione veri. Due divisioni aviotrasportate, la li* e la fa- 
mosa 82*, prenderanno parte alla « battaglia » con organici ed equipaggiamento quasi 
completi. l' trasporti utilizzati saranno del tipo « C-82 » « C-119 », « C-54 », a C-46 1 
e « C-47 »; le forze aeree comprenderanno 300 caccia e caccia bombardieri « F-86 » 
e « F-84; 36 bombardieri leggeri « B-45 e 30 ricognitori di vario tipo (RB-45, RF-80 
e RB-26). 

La marina contribuirà con apparecchi dell'aviazione imbarcata e i marines con |5 
dei loro apparecchi. L'esercitazione « Swarmer » presenta problemi « logistici », 
analcghi a quello del ponte aereo di Berlìno, con l'aggiunta di un duplice pro- 
blema militare; strategico e tattico nello stesso tempo. 


NOTIZIE STAMPA 


@ Una squadriglia americana di superfortezze « B-29 » trasformata in aerocisterne ha la- 
sciato l'aeroporto di Tukson (Arizona) per aggregarsi al secondo gruppo da bombarda- 
mento, dislocato in Gran Bretagna. 

Mediante l'aerorifornimento i « B-50» che decollano dall'Inghilterra aumentano l'at- 
tuale raggio d'azione di 3.680 chilometri e possono raggiungere obiettivi situati al di là 


degli Urali. 


@ l'Aeronautica ha ordinato alla Grumman Aircraft Engineering Corporation trentatre 
aerei anfibi « Albatros » particolarmente adatti ad ammaraggi con mare mosso, per uti- 


lizzarli in operazioni di trasporto e soccorso. 


@ Il futuro dell’Ala Volante è piuttosto nebuloso poichè il solo modello in esercizio. 
il Northprop a otto reattori YB-49, è stato recentemente distrutto dal fuoco in un acci- 
dente verificatosi durante il rullaggio. 


© lo sviluppo degli aeroplani da trasporto a getto riceverà probabilmente tra breve un 
potente impulso da parte del governo degli Stati Uniti. ll Comitato Coordinatore per 
l'Aria ha trasmesso all'Ufficio del Bilancio una raccomandazione riservata per un pro- 
gramma quinquennale di sussidi di 12.000.000 dolları. I fondi dovrebbero finanmare 
le prove di un prototipo. Le principali ditte di costruzioni aeronautiche sostengono di 
non poter sostenere l'onere delle prove in aggiunta alle spese di costruzione. 
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@ La rete di avvistamento radar degli Stati Uniti e il sistema di stazioni di vedetta 
terrestri, equipaggiate con volontari, saranno entro l’anno sperimentale contro un attacco 
aereo nemico simulato durante l'esecuzione di tre grandi esercitazioni. L'operazione 
« Cactus » si estende in tutta la zona sud-occidentale, l'operazione « Casino » a tutto il 
territorio a levante del Mississippi e l'operazione « Olympic » all'area nord-occidentale 
che include una zona di precedenza assoluta, quella delle officine atomiche di Han- 
ford nello stato di Washington. 


@ l'Aeronautica utilizza i nuovi calcolatori elettronici per determinare i bilanci di pre- 
visione. |] problemi dei costi vengono ridotti in termini matematici con i quali vengono 
opportunamente ‘alimentate le macchine calcolatrici che forniscono le soluzioni con ec- 
cezionale prontezza, si è così accertato che un'ora di volo costa dollari :1024,17 per un B-36, 
233,32 per un B-29, 97,71 per un C-54 e "120,18 per un turbo-caccia F-80. E' possibile ac- 
certare rapidamente il costo di una forza aerea su 48,58 o 70 gruppi e quali sarebbero le 
spese da affrontare per variare la composizione di un gruppo di aeroplani. 
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PATTO ATLANTICO 


SITUAZIONE DELLE MARINE DA GUERRA EVENTUALMENTE CONTRAPPOSTE 
(Stampa quotidiana). 


Sı deve riconoscere che attualmente le principali potenze marittime attraversano un 
periodo di incertezza negli indirizzi relativi alle nuove costruzioni navali. 

L'attenzione maggiore è rivolta al fattore aereo ed a quello subacqueo, ed i criterì 
operativi sono polarizzati intorno alla difesa ed all'attacco al traffico marittimo. 

La marina americana, per quanto sia la più potente, ha in costruzione 26 navi, delle 
quali soltanto una (la n.p.a. Oriskany) di grande tonnellaggio; le altre unità sono cac- 
ciasommergibili o sommergibili; anche la Gran Bretagna non ha un programma ben de- 
finito di nuove costruzioni, e la Francia, che non possiede che i resti del passato, ha un 
programma limitato a poche navi scorta e qualche sommergibile. 

Vengono invece compiuti lavori di rimodernamento ed esperimenti. A questo riguardo 
i più interessanti riguardano l'adozione dei motori a perossido di idrogeno per i sommer- 
gibili, e lo sviluppo del motore a turbina a gas. 

In essi l'Inghilterra è all'avanguardia. Però i suoi esperimenti sul smg. Meteorite. ex 
tedesco, hanno dato una velocità massima di 20 nodi mentre si sperava di raggiungere i 
25, ed attualmente il battello è in disarmo. L'America invece prosegue nei suoi esperi- 
menti riguardanti le armi a lunga gittata, come i missili, e perfeziona gli esperimenti ato- 
mici da effettuare nell'isola Eniwetok nel Pacifico. 

Nel campo dello preparazione dell'U.R.S.S. è noto che gli sforzi maggiori vengono 
compiuti nell’approntamento di una forte aviazione ed una numerosa flotta di sommer- 
gibili con l'evidente obiettivo dell'attacco al traffico marittimo dell'eventuale avversario. 

E quindi certo che in un futuro conflitto i mezzi di attacco e difesa marittimi saranno 
concentrati alla risoluzione del vitale problema delle comunicazioni. 


ESERCITAZIONI ANGLO-FRANCESI (Stampa quotidiana). 


In marzo le flotte inglese e francese nel Mediterraneo, hanno eseguito manovre com- 
binate iniziate al largo di Tolone e concluse dopo due settimane nelle acque di Orano. 
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NAVI IN CONTO AIUTI MILITARI (Stampa quotidiana). 


I smg Blower e Bumper saranno ceduti dalla Marina americana ed una delle Nazioni 
del Patto Atlantico in base al prano degli aiuti militari. Attualmente sono entrati in la- 
vori nell’Arsenale di Filadelfia per essere posti in combinazione di effettuare la traversata. 

E' previsto anche il trasferimento alla Francia di un piccolo numero di unità sottili 


principalmente cc.tt. di scorta. 


BELGIO 


ACQUISTO DI DRAGAMINE («The Navy», 1950, n. 2). 


Il nome di Adrien De Gerlache è stato dato al dragamine ex inglese Cadmus (e non 
all'ex Liberty come riferito nel precedente Notiziario che aveva riportatò la notizia da Ma- 
rine News, n. :12, 1949). 

Un'altra flottiglia di dragamine britannici verrà ceduta al Belgio nel 1950. 


CANADA 


ORG ANIZZAZIONE DELLE FORZE NAVALI (Stampa quotidiana). 


Nella Marina canadese si sta effettuando una netta divisione fra reparti operativi e 
reparti di istruzione. | primi comprenderanno, almeno all’inizio, la n.p.a. Magnificent, 
e quattro caccia che costituiranno una forza specializzata antisom (i smg per l’allena- 
mento verranno forniti dagli Stati Uniti e dall'Inghilterra). I ieparti di - ddestramento com- 
prenderanno un incrociatore, un caccia e parecchie corvett:. su ta navi imtarcheranno 
le reclute, i riservisti, gli allievi; esse verranno addette anche  al''addestramento 


costiero. 


ATTIVITA’ AERONAVALE (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 2). 


La n.p.a. Magnificent ha intrapreso il 15 novembre scorso, partendo da Halifax, una 
crociera di circa tre settimane nelle Indie Occidentali, durante la quale ha toccato Char- 
leston e Guantamano (Cuba). La nave aveva a bordo il 18% Gruppo degli aerei imbarcati 
composto della 825% e 8263 Squadriglia le quali effettueranno esercitazioni antisom. 
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CEYLON 


PRIMA UNITA’ NAVALE («U. S. Naval Institute Proceedings », 11950, n. 1). 


La Marina del Ceylon ha avuto la sua prima nave: il dragamine inglese Flying Fish 
che ha preso il nome Vijaya. 

La consegna è avvenuta a Colombo; il dragamine aveva già stato maggiore ed equi- 
paggio (in tutto 89 persone) cingalesi. 


CINA 


DEFEZIONI DI NAVI NAZIONALISTE («U.S. Naval institute Proceedings», 1950, n. 1). 


Si sono verificate nuove defezioni della flotta nazionalista. Fra l'ottobre ed il novembre 
tre cannoniere, secondo altre informazioni cinque, addette al blocco dei porti del mare 
meridionale della Cina, sono passate ai comunisti raggiungendo Canton. Anche alcuni 
aerei della Società Trasporti sono fuggiti da Hong Kong per scendere in territorio 
comunista. 


COREA 


NUOVE UNITA’ NAVALI («U. S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 1). 


La cannoniera coreana Bak Ou San, che è l'ultima unità entrata in questa marina, il 
15 dicembre 1949 ha lasciato New York per raggiungere i mari nazionali. La cannoniera 
era prima una nave scuola americana per la marina mercantile. 


EGITTO 


ACQUISTO DI UNITA’ («The Navy», 1950, n. 2). 


Il nome di King Farouk (così The Navy: il nome è probabilmente diverso nell’'on- 
ginale egiziano) è stato assegnato alla fregata AA ex britannica Whimbrel (1.470. tonn. 
standard, VI 102 AA, 10 pezzi minori, 19,25 nodi), del cui trasferimento si è già par- 
lato nel precedente Notiziario. 

Le fregate inglesi Nith, Spey e Usk verranno anch'esse cedute all'Egitto. 
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FRANCIA 


ESERCITAZIONI DEL GRUPPO D'AZIONE ANTISOM («La Revue Maritime », 1950, 


numero 45). 


Nel mese di novembre 1949 il « Gruppo d'azione antisom » partito da Tolone ha com- 
piuto esercitazioni sulle coste della Tunisia, alle quali hanno partecipato anche alcune 
unità dislocate nei porti tunisini. Durante le navigazioni di andata e ritorno sono invece 


-t . » . kd . . . 
intervenuti il « Gruppo incrociatori » ed il « Gruppo portaerei ». 


IL SOMMERGIBILE « ANDROMEDE » (« La Revue Maritime », 1950, n. 45). 


L'approntamento del quarto sommergibile, tipo Andromède, è stato ritardato per la 
decisione presa di trasformare il progetto iniziale in modo da rendere le caratteristiche 
dell'unità più aderenti alla tecnica moderna. 

Tale smg. avrà un dislocamento di 820 tonn. in superficie e 1.170 in immersione, una 
potenza di 3.000 cavalli sopracqua e di 2.000 sott'acqua, un armamento di 10 tubi di 
lancio. 

Le modifiche principali ai piani iniziali consistono in un nuovo avviamento delle so- 
prastrutture per ottenere una maggiore velocità in immersione, la soppressione delle arti- 
glierie, l'installazione dello Schnorkel e la sistemazione dei tubi di lancio fissi anzichè 
orientabili. 

Si ritiene che questa unità, anche se non sarà una ottima nave da combattimento, 
potrà essere molto convenientemente utilizzata per esperienze ed allenamento del personale. 

L'Andromède è stato varato a Nantes il 17 novembre 1949; della stessa classe sono an- 


cora in costruzione l' Antigone e l'Artemise. 
4 


GRAN BRETAGNA 


ATTIVITA’ NAVALE (Stampa quotidiana). 


ll 30 gennaio la Home Fleet, al comando dell’Ammiraglio Vian, con insegna sulla 
n.p.a. Zmplacable, ha lasciato Portland per svolgere la prevista crociera primaverile in 


x 


Mediterraneo. 


(U. S. Naval Institute Proceedings, 1950, n. 1). 


La R. N. Snip nell'ottobre scorso è rientrata alle Bermude dopo una campagna nelle 


acque americane e dopo aver rimontato alcuni fiumi, navigabili, fra i quali l'Hudson per 


1140 miglia fino ad Albany. 
La n. b. Vanguard alla fine del 1949 ha preso il posto deil Anson come nave ammi- 


raglia della squadra di istruzione. 
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CONCLUSIONI DELL'INCHIESTA PER LA PERDITA DEL « TRUCULENT » (« Jour 
nal de la Marine Marchande », 1950, n. 1574). 


L'inchiesta sulla perdita del smg. Truculent si è conclusa con la comparizione del 
Comandante dinanzi alla Corte Marziale, che si è pronunciata infliggendogli un severo 
rimprovero avendo egli, per negligenza, posto la sua nave in pericolo. l 

E' stato infatti appurato che il smg., dopo l'avvistamento dei fanali della motonave 
Divina, ha modificato la sua rotta senza emettere i segnali regolamentari. 

Dall'inchiesta è risultato anche vi fu ritardo nell'invio dei mezzi di salvataggio perchè 
le autorità navali non furono immediatamente informate dell'avvenimento, il che dipese 
dal fatto che il Divina non aveva l'apparato R.T. Una causa delle perdite di vite umane, 
nonostante che parecchi uomini siano riusciti ad uscire dal battello, si deve ascrivere alla 
forte corrente di marea al momento del sinistro. 


LA FLOTTIGLIA DEL RENO (« U. S. Naval Institute Proceedings ». 1950, n. 2). 


La flottiglia del Reno, a 10 miglia a nord di Dusseldorf, è composta di sei mototor- 
pediniere con equipaggi complessivi di un centinaio di uomini. Una organizzazione si- 
mile fu adottata anche dopo la guerra !191418. Per ora questa flottiglia ha compiti di 
vigilanza, ma senza dubbio fa parte del sistema di sicurezza dell'Europa occidentale. 


LAVORI A PORTAEREI («The Navy », 11950, n. 2). 


Il varo della n.p.a. Ark Royal (ex Irresistible) è previsto per il 3 maggio !195%, cioè 
esattamente a sette annì di distanza dal giorno dell’impostazione. 

La gemella Eagle (ex Audacious), impostata il 24 ottobre 11942 e varata il 19 mar- 
zo |1946, dovrebbe entrare in servizio entro il 1950. La sua capacità di aerei è riferita 
in cento apparecchi. 

Secondo il Jane's !1950 le unità dislocano 36.800 tonn. standard, hanno 1167.500 CV 
e 30 nodi; sedici cannoni da I4 e sessantun minori pezzi AA. 

L'Indefatigable (in servizio dal 11944, 23.000 tonn. standard, 167.500 C.V. e 30 nodi; 
sedici cannoni da 'll4, ottantasette mitragliere e pompom) terminerà nel mese di aprile 
i1950 i suoi lavori di trasformazione, e probabilmente avrà una nuova grande catapulta 
per i bombardieri. Il numero degli aerei imbarcati prima di tali lavori era di più di ses- 
santa « Sea Hornet » e «Firebrand ». 


TRASFORMAZIONE DI C.T. IN FREGATE RAPIDE («The Navy», 1950, n. 2). 


1 ct. della classe V, recentemente rientrati dal Mediterraneo (Venus, Verulam, Vigi- 
lant, Virago e Volga: 1.710 tonn. standard, IV 120, 4 mitragliere 40, 2-4 mitragliere 20, 
8 t.l.s. 533; 40.000 CV e 34 nodi; in servizio dal 1943-44) verranno trasformati in fre 


. . è p . e . r E š 
gate veloci, e i lavori su quattro di tali unità saranno prossimamente iniziati. 


— v aree I n 
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DEFINIZIONE DEI DANNI PER I CC.TT. COLPITI DA MINE NEL CANALE DI 
CORFU’ («U. S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 2). 


Le richieste inglesi per i danni subiti nel Canale di Corfù per lo scoppio di mine. al- 
banesi, ammontano a lire sterline 843.947, delle quali 50.048 per pensioni, 700.087 per 
la perdita del ct. Saumarez e 93.812 per i danni subiti dal ct. Volage. 


NUOVO COMANDANTE DELL’ATLANTICO MERIDIONALE (Stampa quotidiana). 


II Vice Ammiraglio H.H. Pacher è stato nominato Comandante in Capo dell'Atlan- 
tico Meridionale in sostituzione del Vice Ammiraglio E. D. B. Mc. Carthy. Al posto del- 
l'Ammiraglio Pacher, quale quarto Lord del Mare, subentrerà il Vice Ammiraglio Lord 
Mountbatten. 


INDONESIA 


BASE NAVALE DI SOURABAYA («U. S. Naval Institute Proceedings », 11950, n. 2). 


La base navale di Sourabaya, costa est di Giava, rimarrà controllata dal governo del- 
l'Indonesia per quanto la marina olandese ne possa usufruire. Per il momento il Coman- 
dante marittimo olandese provvede alla conservazione della base ma ne risponde al go- 
verno locale. I] problemi relativi alle Forze Armate, per quanto siano già stati trattati, 
non sono ancora giunti ad una definitiva conclusione; rimane quindi ancora in sospeso 
la questione del trasferimento di unità navali olandesi. 


ITALIA 


MARISPORT (« Corriere Militare », 11950, n. 4-5). 


La Marina italiana ha un'organizzazione sportiva (Marisport) che, nata nella prima- 
vera del il1949, ha già dato buoni frutti. E° stato istituito il brevetto ginnico minimo al 
quale si sono sottoposti 13.412 elementi e 12.651 l'hanno ottenuto. Non è stato possibile 
far passare attraverso questo brevetto la totalità dei militari in servizio perchè non tutti 
i campi sportivi sono ancora in piena efficienza e perchè il numero degli istruttori non 
è bastevole. Ma queste deficienze saranno eliminate nel 1950. In tal modo sarà possibile 
l'espletazione del programma già iniziato ed il mantenimento in allenamento dei già 
classificati. 
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Oltre il brevetto minimo ne sarà istituito uno normale comprendente prove più ardue 
che danno garanzia di una conservazione più duratura dei requisiti fisici. 

Nello scorso anno è stato anche dato un sufficiente sviluppo alle gare alle quali hanno 
partecipato 2.152 atleti, alcuni dei quali hanno dimostrato ottimo comportamento. l 


OLANDA 


UNITA’ COSTIERE («The Navy», 1950, n. 2). 


La cannoniera Jan Van Brakel (varata nel 1936, 970 tonn. standard, lì 76, IV 20, 
8 mitragliere, 2 lanciarazzi e 4 lancia b.t.g.; l4 nodi) è stata trasformata in unità di sor- 
veglianza a Sourabaya. 

La corvetta Tidore (appartenente a una serie di sette unità costruite in Australia nel 


1940-43) è stata trasferita al Federal Schependienst. Disloca 815 tonn. standard; [ 1102, 
I 40 AA, IV 20 AA; 115 nodi. 


PAKISTAN 


ESERCITAZIONI DI SBARCO (« U. S. Naval Institute Proceedings », 11950, n. 1). 


Le esercitazioni di sbarco iniziate nell'ottobre 1949 presso Karaci si sono concluse 
con un attacco aereo di sei Lincoln ed un bombardamento navale compiuto dall’incro- 
ciatore Mauritius che aprì il fuoco alla distanza di 22.000 metri. Fu ritenuto che alla terza 
salva le batterie di difesa fossero state ridotte al silenzio. 


STATI UNITI 


DICHIARAZIONI DELL'AMMIRAGLIO SHERMAN (« Army and Navy Journal », 195. 


numero 3510). 


L'Ammiraglio Sherman, Capo delle Operazioni Navali, ha dichiarato che il vero 
nocciolo della flotta è il gruppo delle navi portaerei, che contrassegna, rispetto alla Russia. 
la vera prevalenza navale americana. 


La marina russa è attualmente formata da 3 vecchie navi da battaglia, 14 incrociatori, 
110 cc.tt. e circa 270 sommergibili più un notevole numero di unità minori. La poten- 
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zialità nelle costruzioni navali è raddoppiata rispetto a quella del 1940, tuttavia dal 1935 
non sono più state costruite navi pesanti; è però aumentato il numero degli incrociatori 
e cc.tt. Attualmente vi sono sei incrociatori in Mar Nero mentre gli americani ne hanno 
soltanto due in Mediterraneo. 

La Marina americana che, alla fine della guerra, possedeva 7.500 navi è stata ridotta 
a 651; le navi da battaglia da 21 sono passate ad una sola in armamento; le portaerei 
da 35 a 5, i cc. tt. da 400 a 1140, i sommergibili da 212 a 70 e le altre unità sono state 
ridotte in proporzione. 

Le riduzione dell'attrezzatura a terra ha invece incontrato gravi difficoltà, in quanto 
che la sua riattivazione, dopo un periodo di inattività, diventa un problema molto com- 
plesso, donde il dilemma se continuare a spendere per tale attrezzatura riducendo la 
flotta ‘attiva o mantenere questa ad un alto grado di efficienza senza un treno logistico 
sufficiente. 

Perciò la Marina pone ogni suo impegno nel far sì che una ottima amministrazione 
consenta di ridurre al minimo gli effetti di questa situazione. 

Ad esempio nell'aviazione navale occorre bene coordinare le spese del personale, 
del mantenimento del materiale, delle nuove costruzioni. Sarebbe una futile economia 
risparmiare sulle esercitazioni non addestrando i piloti che vengono pagati; oppure man- 
tenere in servizio apparecchi di vecchio tipo che non rendono più. 

Attualmente vi sono poche navi sullo scalo, anche perchè quando fu decisa l’impo- 
stazione di nuove unità i prezzi di costruzione erano più bassi ed è stato necessario ri- 


durre il nuovo naviglio in base al denaro disponibile. 


APPREZZAMENTO SULLE ESERCITAZIONI ANFIBIE (Stampa quotidiana). 


Negli ambienti dell'Esercito americano si diflonde la convinzione che le esercitazioni 
anfibie che si svolgono ogni anno non possono ormai dire più nulla di nuovo. Si ritiene 
anzi che gli sbarchi da mare siano ormai superati e che dovranno essere sostituiti, per 


creare una testa di ponte, da quelli dall'aria. 
Ciononostante per il 1950 si svolgerà l'esercitazione « Portrex » che avrà luogo nelle 


vicinanze di Portorico e che viene giudicata la più grande operazione anfibia del dopo 


guerra. 


LE ESERCITAZIONI OLTRE IL CIRCOLO ARTICO («La Revue Maritime », 1950, 


numero 45). 


Alle manovre della 2° Task Fleet, compiute nell'Atlantico Nord e dirette dal Vice 
Ammiraglio Duncan hanno partecipato circa |l00 unità fra le quali due n.p.a. da 
45.000 tonnellate. 

Con le forze di superficie furono costituiti due gruppi e ad ognuno di essi fu asse- 
gnata una della p.a. due incrociatori e due caccia; tali gruppi avevano il compito di 
effettuare la copertura a distanza di un convoglio destinato a compiere lo sbarco ad Ar- 
gentia e di appoggiarlo con le artiglierie e con gli aerei. Il convoglio aveva come prote- 
zione ravvicinata due n.p.a. minori altre navi di scorta ed un gruppo antisom. 
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La manovra sì prolungò per tre settimane nel corso delle quali le forze navali oltre- 
passarono il Circolo Artico. Vi fu anche la partecipazione canadese col ct. Haida e con 
l'autorizzazione ad usufruire delle basi aeree di Goosebag, Frobisher e di Darmouth. 

Nella prima fase le forze di superficie hanno forzato uno sbarramento di sommer- 
gibili al largo di Capo Virginia; ma successivamente e per un percorso di circa 1.000 migtia 
hanno subito continui attacchi da parte delle unità subacquee. 

A 100 miglia al largo di Terranova vi fu un nuovo attacco in massa dei smg. Ìn tale 
occasione il smg Tusk venne in collisione con una nave oneraria e subì alcune avarie per 
le quali dovette essere inviato ad Argentia. Lo sbarco previsto dei « Mariners » avvenne 
tra Capo Purcupine e l'estuario dell Hamilton a nord del Circolo Artico. 

Sulla rotta di ritorno verso sud la flotta di superficie subì nuovi attacchi sia subac- 
quei che dall'aria. I sommergibili impiegati nelle manovre furono 20. 


PREPARAZIONE ALLA ESERCITAZIONE « PORTREX » (« Army and Navy, Jour- 
nal », 1950, n. 3512). 


Nel gennaio 1950 le forze anfibie della Flotta Atlantica hanno iniziato un programma 
di allenamento per la partecipazione all’'esercitazione « Portrex » del marzo nel Mare dei 
Caraibi alla quale partecipano circa 80.000 uomini delle tre armi. 

Le truppe dell'esercito sono rappresentate dalla 3> Divisione di Fanteria rinforzata da 
elementi di alcuni presidi e da un battaglione aereo trasportato. 

Queste truppe si riunirono a mano a mano a Little Creek ove usufruirono dei ser- 
vizi logistici e delle facilitazioni della base navale dei mezzi anfibi. 


ESERCITAZIONI ANGLO-AMERICANE ALLE FILIPPINE (Stampa quotidiana). 


Nella prima quindicina del marzo 1950 unità della flotta britannica dell'Estremo 
Oriente e della settima Squadra navale americana effettueranno manovre di insieme nelie 
acque delle Filippine, Esse hanno lo scopo di addestramento nei sistemi di comunica- 


zione e nei metodi tattici; perciò saranno contenute in limiti ristretti. 


ORGANIZZAZIONE DELLA FLOTTA SOMMERGIBILI DEL PACIFICO (« Army 
and Navy Journal », 1950, n. 3514). 


La flotta sommergibili del Pacifico è composta di 31 unità; sei sono munite di 
schnorkel; quattro sono tipi sperimentali; le altre sono reduci della guerra; sono aggre- 
gate a questa flotta due navi appoggio per smg. e quattro navi salvataggio. 

Due squadriglie hanno la base a S. Diego di California; una a Pearl Harbor. Queza 
ultima base fu installata nel 1919 con una squadriglia di 5 «Ra agli ordini dell'allora 
Comandante Nimitz. Attualmente la base è attrezzata nel modo più moderno, Il Co 
mando della flotta subacquea del Pacifico, che ha sede nella base navale di Mare Island. 
oltre le normali mansioni nei riguardi dei battelli armati, provvede anche alla organiz 


zazione della riserva subacquea. 


_- 
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Le quattro unità speciali sono: due addette ad esperimenti con proiettili guidati a 
Point Magu (California) e due sono attrezzate per trasporto truppe in operazioni anfibie. 
Tutte e due le coppie sono state impiegate nelle loro specialità durante le esercitazioni 
Miki alle Haway dello scorso anno. 

iI sommergibili con lo schnorkel, capaci di elevate velocità subacquee, anche per le 
modifiche apportate allo scafo, sono denominati « Guppy» (Greater Underwater Propul- 
sion Power Project). Delle quattro navi salvataggio una è normalmente dislocata nel Pa- 
cifico occidentale e le ‘altre tre fra Pearl Harbor e San Diego; esse funzionano anche 
come bersagli nel lancio di esercizio dei siluri. 

In relazione al programma annuale delle esercitazioni della flotta del Pacifico, l'ana- 
logo comando della flotta subacquea, fornisce le unità necessarie per l'addestramento 
delle forze aereo-navali antisom. Tale comando provvede anche alla organizzazione delle 
lunghe crociere in mare delle unità subacquee per consentire l'allenamento alle missioni 
di guerra, non escludendo navigazioni nelle latitudini settentrionali. Nel corso di queste 
attività, in collaborazione con la Columbia University, vengono anche eseguite importanti 
esercitazioni gravimetriche. 

Nella costituzione delle forze subacquee del Pacifico è contemplato anche l'arma- 
mento di otto unità della riserva per l'importante allenamento del personale delle riserve 
dell'11°, 12°, 13° e 14° distretto. Il centro più importante è quello istituito nell'arsenale 
di San Francisco. 

Nonostante la riduzione dei fondi, e quindi delle unità armate in tempo di pace, i 
risultati che vengono ottenuti sono molto soddisfacenti ed all'altezza di quelli delle altre 


branche della Marina. 


ATTIVITA’ NAVALE (« U. S. Naval Institute Proceedings », '1950, n. ll). 


Alcune unità della Marina, quattro dragamine e dieci navi pattuglia, sono giunte a 
Chicago dal lago Michigan. Nell'attraversare il Mississipì nella zona di Chicago dovettero 


venire aperti i ponti sospendendo il traffico per una ventina di minuti. 


(Stampa quotidiana). 


La n.p.a. pesante Philippine Sea. che doveva essere passata nella riserva, rimarrà 
invece in armamento e sarà dislocata nel Pacifico orientale; in tale zona quindi nella 
volgente primavera si troveranno tre p.a.' americane. 

La n.p.a. leggera Sicily, di 11.000 tonnellate nel mese di agosto verrà spostata dalla 
flotta atlantica a quella del Pacifico venendo assegnata alla base di S. Diego di California. 


LE NUOVE COSTRUZIONI IN ATTO (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3514). 


Nel bilancio 1950 è stata autorizzata la costruzione di una sola nuova unità, ma su 
tale bilancio gravano anche le spese di altre 25 unità che sono tuttora in costruzione ed 
il cui completamento dovrà essere espletato entro il 1952. Dieci di queste navi prende- 
ranno servizio nel 1950; si tratta della n.p.a. Oriskany, di due cc.tt. caccia-sommergibili, 
di due smg.e delle unità minori antisom e quattro mototorpediniere. Può darsi che anche 
il ct. Timmerman sia pronto per la fine dicembre. 

Tre unità saranno completate nel primo semestre 1951, altre otto nel secondo seme- 
stre ed infine le tre ultime prima del luglio 1952. La 268 nave, cioè la nave appoggio 


cc.tt. Bryce Canyon sarà passata subito in riserva prima di essere armata. 
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I nuovi sommergibili saranno tutti del tipo ad alta velocità in immersione. Da notare 
fra le nuove costruzioni un prototipo di dragamine. 

Nel contempo sarà provveduto al rimodernamento delle n.p.a. Leyte e Kearsage. in 
modo analogo a quello effettuato per l'Essex e il Wasp, alla conversione della n.p.a. leg- 


gera Cabot in unità antisom e di sette cc.tt. ed un sommergibile per impiego nella caccia 
contro sommergibili. 


LE N.P.A. NEL RAPPORTO ANNUALE DELLA MARINA («U.S. Naval Institute 
Proceedings », 1950, n. 1; a sua volta del « New York Times », del 20 novembre 1949). 


Gli Ammiragli degli Stati Uniti riferirono al Segretario di Stato per la Marina che 
la costruzione di una grande p.a. per il lancio di bombardieri atomici a reazione era 
« ancora del tutto possibile ». 

E' stata studiata la possibilità di costruire una nuova superportaerei in sostituzione 
della United States di 65.000 tonnellate, il cui progetto fu annullato dal Ministro della Ma- 


rina Johson, nonostante le vivaci proteste della Marina. 


Tuttavia gli studi della superportaerei non sono ‘andati tutti perduti. e si sono anzi 
risolti molti importanti problemi che serviranno come guida. La Marina ha trovato la ma- 
niera di lanciare, recuperare e rifornire i bombardieri a reazione idonei a portare la 
bomba di tipo più efficace. 


Il problema di eliminare i gas di scarico dei fumaioli e di avere una plancia del tutto 
sgombra è stato risolto. 


La Marina sta trasformando tre p.a. classe Essex, da impiegare insieme con due 
Midway per i bombardieri a reazione. Altre due p.a. della classe Essex saranno 
successivamente trasformate. 


Tali modificazioni dureranno presumibilmente un paio d'anni, e saranno effettuate 


con i fondi che erano stati stanziati per la United States. 


Le p.a. così trasformate potranno impiegare aerei pesanti fino a 26 tonnellate. cioè 
di peso doppio a quello possibile alle p.a. della 2 guerra mondiale. In tal modo il nuovo 
bombardiere medio Neptune potrà involarsi dai ponti delle p.a. e potranno venire impie- 
gati, dalle p.a., bombardieri anche più grandi. La Marina aveva già annunziato che il 


bombardiere Neptune può portare la bomba atomica. 


Il Rapporto disse che il programma di missili guidati (teleproietti) della Marina 


« supera le aspettative » e informò fra l'altro, che: 


— tutte le navi usate negli esperimenti di Bikini (1946) sono state affondate, ad 
eccezione della p.a. Indipendence. La Marina si sta organizzando e allenando per la di- 


fesa atomica; 


— la Direzione delle Costruzioni navali ha steso contratti con l'industria per io 


sviluppo di apparati motori atomici per la propulsione delle navi. 
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NAVI SCORTA VELOCI ANTISOM («Revue Maritime », 1950, n. 45). 


Il programma di lotta antisom prevedeva la trasformazione di un certo numero di 
«fleet destroyers » in unità di scorta antisom. In particolare: 


a) la trasformazione in ct. di scorta veloci (DDE) di: 
— 18 ct. di 2.100 tonn. st. della classe « Flechter »; 
— 2 ct. di 2.400 tonn. st. della classe « Gearing »: Epperson (DDE 719) e Ba- 
silone (DDE 824); 


b) la trasformazione in DDK, cioè ct. distruttori di smg. di 2 ct. cl. « Gearing »; 


c) la trasformazione di 6 altri ct. cl. « Gearing » in unità antisom, senza che fosse 
stato precisato se si sarebbe trattato di DDE o di DDK: F. T. Berry, Norris, Mc Caffery, 
Harwood, Lloyd Thomas e Keppler. l 

Risulterebbe tuttavia che questo programma di trasformazione sia più vasto di quanto 
previsto originariamente. Si è infatti potuto osservare che alcuni dei cc.tt. che accompa- 
gnavano la n.b. Missouri nella sua visita a Cherbourg (agosto 1949), erano stati trasfor- 
mati sul modello dell'Epperson, del quale la « Revue Maritime » riproduce una fotogra- 
fia: il complesso 2 da 127 è stato sbarcato e sostituito da una nuova arma antisom che 
sarebbe un istrice perfezionato. 

Il Flechter (DDE 445) e il Radford (DDE 446), primi di quei ‘18 cc.tt. di squadra 
da trasformare, sono usciti già dai cantieri di San Francisco dapo i lavori di modificazione. 

La Rivista « Our Navy» fornisce alcuni particolari sui « Flechter » trasformati: l'im- 
piego di metalli leggeri per le sovrastrutture ha permesso di migliorare la velocità (che, 
sui « Flechetr » originali, era di 36 nodi contrattuali con 60.000 CV) e la manovrabilità: 
la sagoma è stata profondamente mutata; la plancia è stata allargata. L'armamento arti- 
glieresco è stato diminuito a vantaggio delle ‘armi antisom. delle quali peraltro « Our 
Navy » non da alcuna notizia. Una fotografia del Radford mostra che la torretta 2 da 1127 
è stata sbarcata, al pari di quella dell'Eppersan, e sostituita da un'arma antisom. 


LANCIO DI TELEPROIETTI DA PARTE DI SMG. («U. S. Naval Institute Procee- 
dings », 1950, n. Il; a sua volta dal « New York Times », del 6 novembre 11949). 


i smg. Cusk e Carbonero, opportunamente modificati, lanceranno teleproietti del peso 
di 6.800 Kg. da speciali piattaforme. Una settantina di unità navali, disposte lungo una 
cinquantina di miglia sul percorso della traiettoria dei teleproietti, tenteranno di abbatterli 
mediante tiro AA, e succesisvamente aerei imbarcati si alzeranno col medesimo scopo 
mentre i teleproietti procederanno a oltre 800 Km.h. ad una quota di poco più di 
3.000 metri. (L'esperimento ha avuto esito negativo, perchè i teleproietti hanno prose- 


guito indisturbati N.d.C.). 


BASE AEREA PERMANENTE AD OKINAWA («U. S. Naval Institute Proceedings». 
1950, n. 2). 


Dopo quattro anni di indecisione gli Stati Uniti hanno stabilito di îstituire ad Okinawa 
una base aerea permanente che, per la sua posizione al largo delle coste cinesi, faciliti 
le comunicazioni e le operazioni attraverso il Pacifico Orientale. 
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La riluttanza durata quattro anni ha fatto di Okinawa in questo periodo il più disgra- 
ziato posto militare, giacchè non vennero compiute le stabili sistemazioni necessarie alla 
vita. 

Presa la decisione, la base e stata posta sotto l'alto Comando del Generale Mac Arthur 
e sono stati stanziati 1 fondi per la conveniente sistemazione del presidio. 


DIFESA AEREA DELLE HAWAY («U. S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 2). 


Le isole Haway sono attualmente indifese dal lato aereo: hanno base nelle isole sol- 
tanto un reparto della guardia nazionale delle Haway ed un certo numero di apparecchi 
navali che costituiscono le riserve delle dotazioni delle n.p.a. della zona. Questa situa- 
zione è derivata da uno studio che la ha definita come « deliberatamente rischiosa ». Co 
munque in occasione della esercitazione « Miki » (operazione di sbarco contro Oaku) gli 
osservatori sono rimasti molto sorpresi dal limitato contrasto aereo alle n.p.a. del- 
l'attaccante. 

.Ml provvedimento, che è stato preso dallo stato maggiore riunito, deriva dalla limi- 
tata disponibilità di forze aeree e da ragioni di economia: dovendo seguire tali criteri 
era evidente che si pensasse ad un disarmo aereo delle Haway che, per la loro posizione. 
difficilmente possono essere raggiunte da un eventuale nemico che non possieda forze 
navali tali da poter esercitare un conveniente potere marittimo sul Pacifico. 

In base a ciò nel marzo 1949 fu ritirato l’ultimo gruppo da bombardamento ancora 
dislocato alle Haway e nel giugno fu disciolto il Comando aereo del Pacifico. L'unica 
attività fu circoscritta al servizio dei trasporti aerei militari. e vere forze aeree da combat- 
timento del Pacifico sono dislocate nelle basi vicine al continente asiatico: a Guam. nelle 
Filippine, ad Okinawa e nello stesso Giappone. 


PROIBIZIONE DI SORVOLO SU ALCUNE ZONE (Stampa quotidiana). 


. Sono state adottate particolari disposizioni cautelatrici per il sorvolo di aerei su al- 
cune zone degli Stati Uniti. Tali zone sono: i 

— una fascia aerea di 320 Km. dalla costa atlantica estesa a sud fino a Norfoik 
(Virginia); 

— una zona entro 160 Km. da Oak Ridge nel Tennessee, Hanford nello stato di 
Washington, Los Angeles (New Mexico) dove sorgono i tre principali impianti atomici 
americani. 

Le aree immediatamente circosttanti agli impianti atomici sono interdette al volo. 
Per le zone indicate gli aerei non di linea dovranno mantenersi durante il sorvolo in con- 
tatto R.T. con i posti di controllo. l velivoli che non si atterranno a questa norma saranno 


intercettati dalla caccia. 


RAZZO A 82 KM. DI QUOTA (Stampa quotidiana). 


Un razzo del peso di 3.630 Kg. lungo 15 metri e combustibile liquido (ossigeno li- 
quido ed alcool) è stato lanciato dal balipedio della Marina di White Sands (New Mexico) 
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raggiungendo la quota di 82 Km. Avrebbe potuto giungere a quota anche superiore 
se la sua traiettoria non fosse stata interrotta dai meccanismi di controllo perchè il razzo 
cominciava a deviare dalla rotta. 


RISERVE DI MATERIALI STRATEGICI (Stampa quotidiana). 


La costituzione delle riserve di materiali strategici procede con ottimi progressi. Nel 
giugno :Î950 saranno accantonati materiali per un valore oltre la metà di quanto era stato 
previsto nel 1946. 


INSEGNAMENTO PER CORRISPONDENZA TELEVISIVA (Stampa quotidiana). 


Dal febbraio 1950 negli Stati Uniti è in esperimento dalle forze armate un 
nuovo sistema di insegnamento per corrispondenza. Esso è dedicato agli ufficiali in 
congedo. La stazione televisiva della Marina di Long Island effettuerà delle trasmis- 
sioni televisive che verranno ritrasmesse sulle proprie reti dalle più importanti o1- 
ganizzazioni radiofoniche americane. Argomento delle trasmissioni saranno: l'illustra- 
zione cartografica, impiego tattico di una divisione di fanteria appoggiata dall'avia- 
zione. In totale si tratta di otto trasmissioni; per le prime due gli osservatori po- 
tranno fare domande delucidative; per le altre dovranno rispondere a specifici que- 
siti che verranno loro posti. 


UNIFICAZIONE DEL SERVIZIO DI POLIZIA MILITARE («U. S. Naval Institute Pro- 
ceedings », 1950, n. 1). 


E' previsto che anche il servizio di polizia militare sia unificato; per ora si sta 
facendo un esperimento nel distretto militare di Washington per la durata di due mesi. 


NUOVE DESTINAZIONI DEGLI AMMIRAGLI CASSADY E DURGIN (« Army and 
Navy Journal», 1950, n. 3514). 


Il Vice Ammiraglio J. H. Cassady, elevato al rango delle tre stelle, ha assunto 
nel gennaio :1950 l'incarico di Capo delle operazioni navali nella branca aerea. 

E° nato nel 1896. Nel 1928 ottenne presso la stazione aerea di Pensacola il bre- 
vetto d'aviatore e da allora prestò servizio sempre nell’aeronautica navale. 

Prima della seconda guerra mondiale fu per due anni addetto navale a Roma, 
e durante la guerra ebbe il comando della n.p.a. « Saratoga » partecipando a molti 
scontri nel Pacifico. 

Nel prendere possesso della nuova carica rileva il Vice Ammiraglio Durgin che 
passa al comando della l Task Fleet del Pacifico, Anche questo ufficiale ammiraglio 
è brevettato aviatore navale e durante l’ultima guerra ha avuto il comando della n.p.a. 
« Ralinger » in Atlantico; ha preso parte allo sbarco in Normandia e in seguito, al 
comando di un gruppo di n.p.a. scorta, ad operazioni in Pacifico. 
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NUOVA NOMINA NEL COMITATO MUNIZIONI (« Army and Navy Journal», 1950. 
numero 3514). 


E' stata anunciata la nomina di Sidney K. Wolf, Direttore della Compagnia in- 
ternazionale Telefoni e Telegrafi, a Direttore del Comitato Elettronico dell'Ufficio Riv- 
nito delle Munizioni. Dal 1941 al 1943 fu capo della Divisione della ENPE di 
guerra della Radio e dei Radar. 


< 


U.R.S.S. 


COSTITUZIONE DEL MINISTERO DELLA MARINA (Stampa quotidiana). 


E' stato creato in Russia il Ministero della Mariha separandolo dal Ministero deile 
[orze Armate. Ne è stato messo a capo l'Ammiraglio Yumonshev. 


UNITA’ IN SERVIZIO O IN COSTRUZIONE («a Marine Nationale », il950, n. 64). 


Marine Nationale, in un articolo siglato P. B. riporta quanto è stato pubblicato 
dal New York Times del 27 dicembre 1949 a proposito delle notizie sulla Marina 
sovietica apparse nel Jane’ Fighting Ships 1949-50. 

Vengono definite incredibili le notizie secondo le quali una flotta sottomarina 
sovietica di 750 -- 1.000 unità sarebbe pronta per il 11952, e che sarebbero quasi 
pronte tre corazzate armate con razzi e cannoni da 420 mm. (in effetti le notizie del 
Jane's sono alquanto differenti: se ine confronti la recensione nel fascicolo di mar- 
zo 1950 della Rivista Marittima N. d, C.). 

Il New York Times dice che le corazzate, ammesso che esistano, non possono assere 
che vecchie unità rimodernate; e commenta lo scarso valore che unità del genere 
avrebbero da sole, come fu il caso della n.b. nipponica « Yamato ». La rivista ame- 
ricana conclude attribuendo all'ambiente di mistero, che circomda le notizie militari 
sovietiche, la responsabilità principale dell’inesattezza delle informazioni. 

Marine Nationale guidica forse tendenzioso l'articolo del New York Times e rife- 
risce che il Capo di S. M. G. della Marina degli Stati Uniti precisò l'esistenza di una 
potente flotta subacquea sovietica contro la quale gli Stati Uniti si dovrebbero premu- 
nire mediante la costituzione di forze antisom molto efficaci. Il 21 ottobre '1949 il 
Frimo Lord dell'Ammiragliato britannico indicò in 280, o poco più, la cifra dei emg. 
sovietici. Una valutazione 1950 darebbe 300 amg. di cui un centinaio muniti di 


Schnorchel. 
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OPINIONI OTTIMISTICHE SULL’AVVENIRE DELL'INDUSTRIA MARITTIMA («Jour- 
nal Marine Marchande », 1950, n. i1580; « Shipping World », 28 febbraio). 


Secondo notizie da fonte svedese la marina mercantile tedesca continuerà ‘ad 
accrescersi. La concorrenza giapponese è ancora trascurabile, ma non si può dire 
lo stesso di quella tedesca che è già minacciosa. Le spese dei cantieri tedeschi sono 
inferiori a quelle dei cantieri svedesi ed anche i salari lo sono e nella misura del 
60 %; una situazione analoga esiste del ‘resto anche in Olanda dove i ealari eono 
sensibilmente inferiori a quelli evedesi. Ma gli armatori hanno però ancora in. 
servizio naviglio che in condizioni normali sarebbe stato radiato da tempo. Il naviglio 
costruito durante la guerra dagli americani non potrà alla lunga competere con 
quello degli altri ed a poco a poco la situazione economica finirà per ristabilirsi. 

Ci sarà in avvenire un eccesso di navi? Secondo la « National Federation of 
American Shipping » quando saranno state allestite tutte le navi attualmente in 
costruzione oppure soltanto ordinate, la marina mercantile mondiale supererà le 
89.000.000 tonn. di portata, totalizzando 13 milioni in più rispetto al 1939; l'au- 
mento sarà notevolissimo per le cisterne (72 % 'rispetto al 1939) mentre per le 
altre navi si avrà, invece, una diminuzione del 3 % (29 milioni di tonn. di portata 
per le cisterne ed oltre 60 per le navi passeggeri, miste e per carichi secchi). Per 
le nazioni aderenti al piano Marshall, l'aumento sarà del 16 % (7.600.000 tonn. 
di portata in più del 1939); molti paesi dopo la guerra hanno dato un notevole 
impulso alla propria flotta mercantile: Argentina, Brasile, Cina, Messico, Polonia, 
Uruguay e Canadà, mentre alcuni paesi che non possedevano una marina mercantile 
se la stanno costruendo: Svizzera, lilanda Islanda, lsraele (in totale, per i quattro 
paesi, 290,000 tonnellate di portata). Comunque le cifre in sè e per sé non dicono 
molto e bisogna tenere conto che molte navi dovranno essere disarmate o demolite 
perchè troppo vecchie o tecnicamente superate. 


IL COSTO DELLE COSTRUZIONI NAVALI (« Journal of Commerce », 3 marzo). 


Guy Rogffiner, presidente della Chamber of Shipping del Regno Unito, cosi si 
è espresso in un discorso sui costi delle nuove costruzioni navali: 

Se i costi non subiranno una sensibile diminuzione nel prossimo futuro, mol- 
ti ecali resteranno vuoti nei nostri cantieri, e ciò costituirà una tragedia per buona 
parte del paese. Non si può costringere la gente ad acquistare una cosa per forza 
soprattutto quando mancano i mezzi necessari per l'acquisto. Occorrerebbe piut- 
tosto trovare il modo di ridurre i costi per offrire tonnellaggio agli armatori a 
prezzi convenienti. 
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i 
Nel 1949 i costi delle costruzioni navali in Gran Bretagna si sono mantenuti 
ad un livello superiore a quello d'anteguerra da due volte e mezzo a 3 volte E 
tuttavia il costo dell'acciaio è stato in Gran Bretagna sempre più basso che nei 
paesi concorrenti. E’ chiaro quindi che l'alto costo di produzione dipende in parte 
aall'applicazione pratica di nuovi sistemi relativi a orari di lavoro e a retribuzioni 
operaie, e in parte dall'alto costo della infinita varietà di materiali occorrenti per 
allestire una nave. Ma non tutti sono così pessimisti; secondo un noto esperto 
marittimo britannico è probabile una diminuzione dei costi in un prossimo av- 
venire e non a causa di riduzioni dei salari o dei prezzi dell'acciaio, ma per una 
più acuta concorrenza fra le industrie che costruiscono attrezzature e materiali 
ausiliari che incidono notevolmente sul costo totale di fabbricazione delle navi. 


CONSISTENZA DELLE PRINCIPALI FLOTTE MERCANTILI SECONDO IL LLOYD'S 
REGISTER (« Lloyd's Register Book » ‘1949-50; « Fairplay », 1950, n. 3482; «Ship 
building and Shipping », 2 marzo). 


Nello elenco seguente sono dati i tonnellaggi delle principali flotte meicantili 
del mondo negli anni 1939, 1948 e 1949 (luglio) quali risultano dalle statistiche 
del Lloyd's Register Book (1949-50) pubblicato recentemente. 

Dal luglio 1949 ad oggi non si sono verificate variazioni di una certa importan- 
za, se non per il Panama che possiede una flotta di 3.200.000 tonn. lorde. Da os 
servare però che anche la Danimarca, per quanto non presa in esame, colla sua 
flotta di 1.200.000 tonn. dovrebbe figurare tra i principali paesi marittimi. 

Il naviglio degli Stati Uniti include la flotta in servizio attivo e quella di riserva 
che ammonta a 14.000.000 t.s.l., ma non la flotta dei Grandi Laghi, valutata a 
zirca 2.000.000 t.sl. 


luglio 1939 luglio 1948 luglio 1949 

T.S L. T.S. L. T.S. L. 
Stati Uniti . . 9.336.155 27.296.050 25.927.201 
Regno Unito . 17.984.158 18,112.101 18.198.955 
Norvegia 4.834.902 4.262.004 4.917.226 
Francia 2.952.975 2.798.888 3.079.683 
Panama . 717.525 2.721.066 3.017.468 
Olanda 2.972.871 2.742.118 2.994.399 
Italia 3.448.463 2.109.067 2.444.965 
Russia 1.315.706 2.107.412 2.124.868 
Svezia 1.581,919 1.974.770 2.050.025 
Giappone 5.629.845 1.023.560 1.563.936 
Grecia 1.780.666 1.286.161 1.329.257 
Spagna 913.989 1.155.267 1.200.336 
Altre nazioni . 15.970.495 13.485.724 14.497.846 
Totale 69.439.659 81.074.188 83.346.165 


N. B. — Sono state considerate le sole unità superiori alle 100 tonn. lorde. 
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Nel periodo luglio 1948 - luglio 1949 le flotte mercaintili di molti paesi sono 
aumentate notevolmente; in testa la Norvegia che si è arricchita di navi Per 650.000 
t.s.l.. L'aumento di 540.000 t.s.l. registrato dal Giappone nel periodo suddetto è da 
attribuirsi più che ad un effettivo incremento della flotta alla inattendibilità dei 
dati del luglio 1948. 

In quanto all'età delle varie flotte, quella britannica è certo una della più 
vecchie, poichè solo il 23 3 % delle sue navi ha meno di 5 anni. Altre flotte si tro- 
vano sotto tale punto di vista, in situazione migliore, specialmente il Belgio (43,5 %), 
Giappone (34,1 %), Svezia (33 8 %), Danimarca (31 %), Norvegia (29,2%), 
Olanda (27.5 %), Francia e Brasile (26 4 © 

Le statistiche dimostrano che l'aumento di 2.271.977 tonn. registrato dalle 
flotte mercantili di tutto il mondo nei 12 mesi conclusi nel luglio 1949, è rappresen- 
tato quasi esclusivamente da motonavi (2.160.869 t.s.l.) mentre minimo è stata 
l'aumento dei piroscafi (118.453 t.s.l.). Si è per contro verificata una diminuzione 
(7.345 t.s.l.) delle navi non azionate da mezzi di propulsione meccanica, le quali 
sono oggi ridotte a sole 775.000 t.s.l. (meno dell'| % del tonnellaggio mondiale). 

E° interessante pure dare uno sguardo allo specchietto che indica, nei vari anni 
presi in esame, le percentuali del tonnellaggio mondiale a propulsione meccanica 


controllate dai principali paesi marittimi. 


Percentuali del tonnellaggio mondiale 
controllato dai sottoindicati paesi 


Anni 1901 1914 1939 1949 
Stati Uniti (flotta marittima) . . 4.2 4.5 ° 13.0 31.0 
Gran Bretagna e Irlanda setten. . 50.2 41.6 26.1 21.9 
Norvegia... .0.... 3.4 . 4.3 7.1 6.0 
Francia \ id. & e + n A 4.2 4.3 3.7 
Panama se e e eami N ng > 1.0 3.7 
Olanda nio e © e del 3.2 4.3 3.6 
lla sc 205 pio DI 3.1 5.0 3.0 


è) dati non disponibili 


Dall'esame è evidente che dal 1939 al 1949 solamente gli Stati Uniti ed il Panama 
registrano un aumento nelle percentuali del tonnellaggio mondiale, 

Il Dr. Dorey del Lloyd's Register ha reso noto che la consistenza attuale del navi- 
glio mercantile marittimo mondiale è di 85.000.000 t.s.l. in conffonto ai 65-69.000.000 
t.s.1. dell'anteguerra. 10.000.000 t.s.1. di naviglio americano non prestano effettivo eer. 
vizio e il tonnellaggio disponibile ammonta perciò a 75.000.000 t.s.l. Da quanto pre- 
cede risulta che l'aumento complessivo del naviglio mondiale dal luglio 1949 al 


febbraio 1950 è stato all'incirca di 1.654.000 t.s.l. 
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Egli valuta il naviglio americano di riserva a 10 milioni di tonn. lorde mentre 
secondo dati ufficiali si tratta in realtà di 12-14 milioni. 

« Fairplay » nella prima settimana di marzo ha pubblicato dati esaurienti rela- 
tivi alle costruzioni navali mondiali realizzate durante il 1949; a) l'elenco non in- 
clude la costruzione di navi da guerra; b) considera soltanto scafi da 100 e più 
tonnellate; c) vi sono compresi i velieri dotati di motore ausiliario; d) a decorrere 
dal 1914, le statistiche relative alla Russia sono state sempre incomplete salvo che 
per il 1927.1929; e) l’'informazioni relative alla Spagna per il 1937-38 possano 
non essere esatte; f) per il periodo della seconda guerra mondiale (1939-1945) 
le informazioni relative a Belgio, Danimarca, Finlandia, Francia, Olanda, Italia 
Norvegia sono limitate praticamente al primo trimetre 1940; g) non si posseggono 
dati relativi alla Polonia dal giugno 1939, al principio del 1948, fino all’epoca 
cioè dell'annessione di Danzica alla Polonia; h) non si posseggono dati riguardanti 
il Giappone anteriori al 1949; i) non si hanno a partire dal giugno 1939 etatisti- 


che riguardanti il naviglio tedesco perchè i relativi dati nan sono ancora disponibili: 


Nel 1949 sono stati varati in Inghilterra, 139 piroscafi per 435.807 tonn. e 
181 motonavi per 631.660 tonn.; in tutto 320 navi per 1.267.467 tonn. (furono 
anche varati 86 scafi azionati da altri sistemi di propulsione per tamnn. 14.340. 
La produzione del 1949 supera quella del 1948 di 91.124 tonn. (7.7 %). Confron- 


tare con la seguente tabella relativa al naviglio varato dal 1931: 


tonn. tonn. 

1931 502.000 1941 1.186.000 
1932 188.000 1942 1.271.000 
1933 133.000 1943 1.137.000 
1936 460.000 1944 919.000 
1935 499.000 1945 893.000 
1936 856.000 1946 1.120.000 
1937 921,000 1947 1.193.000 
1938 1.030.000 1948 1.176.000 
1939 630.000 ` 1949 1.267.000 
1940 843.000 


La produzione annuale media per gli otto anni 1923-1930 fu di tonn. 1.185.000. 
ll totale rappresenta 40.5 % della produziane mondiale del 1949. Omettendo i confronti 
durante gli anni del conflitto esso si paragoħa con 50.9 % nel 1948, 56.7 % 
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nel 1947; 53.0 0, nel 1946; 34.0 % nel 1938; 34.2 % nel 1937; 40.4 % nel 1936; 
38.3 % nel 1935; 47.5 % nel 1934; 27.2 % nel 1933; 25.8 % nel 1932; 311% 
nel 1931; 51.2 % nel 1930. Nel 1913: 58.0 %. 


522.102 tonn., il 41.2% del naviglio varato nel 1949, vennero costruite 
per conto di armatori stranieri. Tale percentuale è stata del 34.9 % nel 1948; 
31.7 % nel 1947; 10.3 % nel 1946; 2.0 % nel 1945; 19.8 % nel 1938; 13.5 % 
nel 1937; 10.9 % nel 1936; 12,8 % nel 1935; 10.2 % nel 1934. Nel 1930 44.0 >, 
nel 1929 17.1 %. 255.864 tonnéllate sono state varate per la Norvegia; 60.929 
per il British Commonwealth (oltremare); 54.341 per l'Argentina; 48.154 per il 
Pamama; 33.115 pet la Danimarca; 32.008 per l'Olanda; anche Belgio, Brasile, 
Francia, Islanda, lrag, Liberia, Messico, Portogallo, Svezia, Svizzera hanno fatto 


costruire navi in Gran Bretagna, 


1 dati dei 1949 indicano che otto navi eccedenti le 15.000 tonn. di stazza 
(la cisterna « Janus » di 15.748 t.s.]. era la più picdola; il p.fo « Chusan » di 24.000 
t,8.1. la più grande) sono state varate in Gran Bretagna. Furono anche varate 56 
navi fra le 6.000 e le 10.000 tdnn. di stazza. Escluse le navi inferiori a 1000 tonn. 
lorde, nel 1949 sono state varate 48 navi per tonn. 434.230 sei piroscafi per 
30.668 tonn. e 42 motonavi per 403.562 tonn. Diciassette petroliere per 149.778 
tonn. per trasporto nafta alla rinfusa saranno immatricolate in Gran Bretagna; 
19 per 197.882 tonn. sono destinate a armatori norvegesi; 3 per 34.263 tona. 
sono state acquistate dal Panama; 5 per 23.708 dall'Olanda; 2 per 12.919 dal- 
l'Argentina e così via. Comprese le petroliere inferiori a 1000 tonn. le navi cisterna 
varate incidono per il 34.3 °% sulla produzione totale del 1949; tale percentuaie 
era del 25.0 % nel 1948; dell'11.7 % nel 1947; del 27,2 % nel 1946; del 23.6 = 
rel 1945; del 22.6 % nel 1938; del 15.7 % nel 1937; del 17.4 % nel 1936; del 
10.2, nel 1935; del 15.0 “o nel 1934. La più alta percentuale è stata quella 
del 1931, pari al 48.5 %. 


ll tonnellaggio totale dei piroccafi a nafta, varati nel 1949, ascende a circa 
413.000 tonn. La stazza media dei piroscafi e motonavi varati dntro l’anno, è 
di 3.961 tonn. Per 245.570 tonn. la propulsione è assicurata da turbine con in- 
granaggi di riduzione. La proporzione delle navi con motori a combustione in- 
terna è la più elevata riscontrata finora in Gran Bretagna: in totale 831.660 tonn. 
Pari al 65.6 % della produzione totale; in confronto 674.301 tonn. (57.34, ) 
nel 1948; 562656 tonn. (47.2 ©) nel 1947; 529.756 tonn. (47.3 %) nel 1946; 
338.887 tonn. nel 1937; 408.004 tonn. mel 1936; 249.605 tonn. nel 1935; 188.994 
nel 1934 e solo 47.825 tonn. e 2.443 rispettivamente nel 1933 e 1932. ll totale 
più elevato in precedenza 759.282 tonn., per il 1930 rappresentava il 51.6 ¢& della 


produzione complessiva di quell’anno. 


Nei riguardi dell'attività della industria delle costruzioni tnavali nel 1949, le 
statistiche del Lloyd's Registe: mostrano che allo inizio dell’anno erano in costru- 
zione nei cantieri britannici 2.114.730 tonn. ossia 48.252 tonn. in meno del totale 
dell'anno precedente. ll totale in costruzione alla fine di dicembre: 1.994.191 tonn. 
era inferiore a quello in costruzione al principio del 1949. Durante l'anno venne 
iniziata la costruzione di 1.212.000 fonn. circa 55.000 tonn. in meno di quello 


varato nello stesso periodo ma 32.000 tonn. in più di quello cominciato nel 1948. 
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Le costruzioni in paesi diversi dalla Inghilterra sono le seguenti. Varate, nel- 
l'anno, 606 navi mercantili per tonn. 1.864.338 (172 piroscafi di tonn. 930.575 + 
+ 434 motonavi di tonn. 933.763). Non sono comprese, come si è detto prima, 
le costruzioni tedesche e russe, data la mancanza di cifre attendibili. Le cifre 
totali mostrano un aumento di 730.941 tonn. (64.5 %) rispetto al 1948, quando 
per altro nessuna cifra fu riportata per il Giappone. Le principali differenze nei 
canfronti del 1948 sono aumenti per i seguenti paesi: Stati Uniti (508.888) Sve- 
zia (77.203); Olanda (26.810), Francia (16.599), Norvegia (12.239) con au- 
menti più lievi ancora per altre nazioni. Fra le diminuzioni, le più grandi sono 


quelle relative al Canadà (32.460 tonn.), alla Danimarca (13.292), all'Italia (12.405). 


Le statistiche per il 1949 comprendono 49 navi fra le 4.000 e le 6.000 tonn. 
13 fra 6.000 e 8.000; 18 fra 8 e 10.000; 24 fra 10.000 e 14.000 tonn. mentre 34 
ravi superano le 15.000 tonn. (di queste 33 negli Stati Uniti petroliere, con 15.586 
tonnellate per la più piccola e 17.905 per la più grande). Al di fuori della Gran 
Bretagna sono state varate nell’anno 72 navi per 770.241 tonn. con propulsione a 
turbina. Escluse le navi inferiori a 1000 tonn. di stazza unitaria, ne sono state va- 
tate 71 per tonn. 901.298, tutte le petroliere. Sono state varate pure 434 navi 
per tonn. 933.763 con motori a combustione interna rispetto alle 436 per 


tcnn. 843.582 del 1948. 


In sostanza il totale del naviglio varato in tutto il mondo nel 1949 ammonta a 
tonn. 3.131.805 tonn. di cui 311 navi, per tonn. 1.366.382, a vapore e 1.156.000 
torin. a nafta. Nello stesso anno sono state varate 615 navi pet 1.765.423 azionate 
da motori a combustione inte;ma. Le petroliere a vapore e a motore, di stazza unitaria 
superiore alle 1.000 tonn. sono state 119 per 1.335.328 tonn. (di cui 77, per 
tonn. 706.627 tonn. con un totale complessivo di navi cisterna pari a tonn. 11.340.169, 
can una percentuale pari ad 42.8 % della intera produzione di piroscafi e motonavi 
del 1949; nell'anno precedente tale percentuale era del 26.4 %. 


I vari più importanti, all'infuori di quelli effettuati in Gran Bretagna hanno 
avuto luogo in Norvegia (640.486 T.); Panama (245.452), Francia (217.715) 
Liberia (198.458); Stati Uniti (152.443) Argentina (134.465), Olanda (125 143), 
Giappone (124.378), Danimarca (110.492). Confrontando il naviglio varato dai 
principali paesi che effettuano costruzioni navali per esportazione con quello co- 
etruito per essi all'estero, si riscontra la seguente eccedenza di esportaziomi (in 
tonn. lorde): Inghilterra 522.102; Stati Uniti 480.863; Svezia 258.960; Italia 
88.225: Olanda 44.182: Belgio 30.188; Giappone 23.596. Eccesso di importa- 
zione e dimostrato per la Norvegia 581.273; Francia 62.856; Danimarca 24.808. 


Si allega un grafico tratto da « Shipbuilding and Shipping ». 


ANDAMENTO DEI NOLI CISTERNE NELL’ULTIMO TRIENNIO  (« Shipenter », 
6 febbraio). 


Facciamo seguito a quanto scritto nel numero precedente per riportare un 
diagramma dell'andamento dei noli cisterne per tutto il triennio 1947, 1948 e 1949. 
L'accluso diagramma dà tanto la curva delle rate USCM quanto quella MOT ed esse 


si prestano ad un confronto rivelando una singolare e quasi perfetta sincronia nel 
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DIAGRAMMA DEI NOLI TANKERS DAL 19417 AL 199 


oo 


0/ 
25 


"i 
t 
l 
200 te 


ai 
i 
e 
BREE 
i 
anna 
ini 
ea 
na Ri 
A+ 
ES 
essa 
1 
ci, 
de 
CS 
I 
UN E 
T E 
TNG 
si 
IEEE È 
LS 


150 


o 
rai 
ai 
RISE 
manto 
Ranzi 
iii 
Uri 


10 


sli 


A 3 
`~ 


°° x 
f- 


I, 
LTT, 


50 

50 -fn i 10 usne 
de i 

NI 


I, A 
ehbradir 


qua ie EHE RA Pa Ù l, 


1947 ' 1948 1949” 
Curva tratteggiata: nodi M, O. T 
» continua : > U.S.M.C, 


tempo e nell'entità dei noli tra le due curve dimostrando così ancora una volta la 
piena intesa e collaborazione tra i noleggiatori di New York e quelli che operano su 
Londra. Così sino al settembre 1949 le due curve procedono parallele tra loro, salvo 
soltanto qualche deviazione quasi trascurabile, con scarto uniforme di 60 punti di 
percentuale. A fine settembre 1949 tale scarto, in seguito alla svalutazione della ster- 
lina ha toccato immediatamente i 90 punti, per toccare i 100 punti in ottobre e no- 
vembre, retrocedendo sui 90 punti di percentuale a fine dicembre. 
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Se si considera l'andamento delle due curve dal settembre 1949 in poi, si è in- 
dotti a concludere che malgrado l’oscillare dei noli, quelli in sterline hanno avuto 
una tendenza ad adeguarsi al valore dei noli in dollari invece di dar luogo al feno. 
meno inverso che sarebbe stato assai meno desiderabile. Nel considerare il diagramma, 
cccotre rilevare che mentre la tendenza di fine d'anno era senza dubbio incoraggiante, 
purtroppo in gennaio il mercato ha subito altra notevole inflessione, che non potrà 
essere corretta rapidamente a causa della inattività e pesantezza del mercato di New 
York, derivante dal clima primaverile di cui beneficia tutto il versante Atlantico. 


I SINISTRI MARITTIMI NEL MONDO SONO STATI NEL 1949 PIU’ NUMEROSI 
CHE NEL 1948 (« Journal Marine Marchande », 1950. n. 1579). 


Secondo il rapporto annuale della Liverpool Underwriters Association 99 navi di più 
di 500 tonn.; stazza totale 225.000 tonn. sono andate perdute nel 1949, in confronto a 
71 navi, stazza 198.000 tonn. nel 1948. Purnondimeno queste cifre sono inferiori a quelle 
registrate nei primi anni del dopoguerra. nei quali le mine provczavano numerosi sinistri 
marittimi. Aggiungiamo che nel 1949, il numero degli incendi a bordo di navi è stato di 
439 (337 in porto e 52 in mare); 15 hanno provocato la perdita della nave. 


MERCATO NOLI NEL DOPOGUERRA (s Riviste Index della Svenska Handelsbanken ». 
« Fairplay », 1950, n. 3486). 


Il seguente diagramma dà una chiara idea del corso nel dopozuerra del mercato dei 
noli delle navi liberate da carico (tramps), più sensibili alle variazioni ne'la domanda 
e nell'offerta di quello delle marine di linea. 

Al termine della guerra il livello dei noli predetti era pari a 343 corone svedesi; essi 
erano quindi circa 3,5 volte superiori a quelli dell'agosto 1949. Alla fine del 1949 il nu- 
mero indice dei noli era però sceso a 195. quasi allo stesso livello del numero indice dei 
prezzi all’ingrosso. | 

Diamo di seguito l'indice dei noli tramps calcolati dalla Chamber of Shipping: 


(1948 — 100) 

1943 1949 1950 

gennaio i 111.3 87.1 728 
febbraio è #4 l s 1045 109.5 
marzo . ; i i ' i 105 5 45 0 
aprile . . ; | 102.7 94.6 
maggio l . : 104.6 99.7 
giugno. ' i i 49.8 90 7 
luglio . . : f ! | 49.4 733 
agosto . ; ; : ; . 100.7 70.6 
settembre . l . ; ; 97.2 71.6 
ottobre. : : ; i i 98.8 69.8 
novembre . . è ; 88 X 66.5 
dicembre . ; 3 f : 86 8 728 
10).0 82.3 
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BELGIO 


ATTIVITA’ COSTRUTTIVA («Fairplay », 1950, n. 3488). 


I cantieri tedeschi hanno in costruzione speciali navi di cabotaggio, provviste di im- 
pianti refrigeranti, che consentono il trasporto di merce a temperatura inferiore ai I0. 
Un giornale belga informa che la Cockerill, che effettua la spedizione sicura e celere di 
prodotti deperibili sul mercato londinese mediante il suo servizio Ostenda-Tilbury, di- 
spone a bordo del motoveliero Amethyst (790 tonn. lorde, costruito nel 1935) di una stiva 


refrigerante che può mantenere 20 tonn. di merce a temperatura inferiore ai 20°. 


TRASPORTI INTERNI (« Fairplay », 1950, n. 3488). 


La flotta fluviale belga viene motorizzata rapidamente; la tendenza attuale è verso 
l'aumento del potere propulsivo dei natanti fluviali. Per esempio le chiatte «tipo Spits» 
che prima della guerra erano in genere azionate da motori da 60 cavalli sono oggi prov- 
viste di Diesel tra i 90 e i 150 cavalli. Parecchie chiatte belghe in servizio sul Reno, di- 
spongono di motori tra i 900 e i 1500 cavalli. Tuttavia nei circoli interessati alla naviga- 
zione interna si ritiene che le elevate spese di esercizio non giustifichino questa tendenza 


dei gestori di natanti fluviali verso un aumento eccessivo del potere propulsivo delle loro 


unità. 


NAVIGLIO STRANIERO AD ANVERSA («Fairplay ». 1959, n. 3487). 


La situazione delle principali bandiere in visita al porto di Anversa è profondamente 
mutata sin dalla fine della guerra rispetto all’anteguerra. Per esempio, la bandiera britan- 
nica, seconda dal 1938 (dopo quella tedesca) con 5.737.000 tonn. è alla testa dal 1949, 
ma con sole 5.003.000 tonn. La bandiera olandese, quinta nel 1938 con tonn. 1.785.000 è 
al secondo posto nel 1949 con tonn. 3.823.000. Le bandiere norvegese. americana, svedese, 
sono rispettivamente 38, 4* e 5° nel 1949 con tonn. 3.092.000 (1.835.000 nel 1938), 
2.077.000 (741.000); 1.770.000 (903.000). Anche la bandiera belga registra un notevole 
miglioramento nel primo porto nazionale rispetto al 1938. Essa ha conservato il 6° posto 
ma è passata da 1.155.000 tonn. nel 1938 a 11.420.000 tonn. nel 1949. La bandiera fran- 
cese da 2.126.000 tonn. nel 1938 è passata a 1.105.000 tonn. nel 1949. 


BRASILE 


LA FLOTTA PETROLIERA (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1579). 


Li prima unità della flotta Statale Brasiliana di Petroliere. acquistata a Stoccolma è 
arrivata a Rio de Janeiro ed è stata battezzata Presidente Dutra. 

Altre navi in costruzione verranno consegnate entro i due prossimi anni e saranno pa- 
gate quasi interamente mediante crediti « congelati » del Brasile in Europa. Devono es- 
sere o sono già state ordinate ventuno petroliere: 10 da !li.500 tonn. (di cui sei in Svezia 


e 4 in Inghilterra); 2 da 20.000 tonn. in Olanda; 9 da 2.000 tonn. in Giappone. Questa 
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flotta servirà alle importazioni di grezzo per le raffinerie brasiliane ed alla ripartizione di 
prodotti raffinati fra i porti, donde saranno spediti nell'interno. Si ritiene che la rath- 
neria statale costruita presso Santos che avrà una produzione giornaliera di 45.000 barili 
comincerà a funzionare dal gennaio prossimo. Il governo ha deciso l'acquisto di un ba- 
cino galleggiante per la manutenzione e la riparazione di queste navi. Infine è allo studio 
la costruzione di tre grandi cantieri navali capaci di impostare navi sino a 45.000 tonn. 
Stabilimenti svedesi di costruzione navale sarebbero interessati a tale progetto. 


ANCORA SUL TRASFERIMENTO DI NAVI CANADESI A BANDIERA INGLESE 
(« Shipbuilding and Shipping », 9 febbraio). 


:4 trasferimento di 123 navi canadesi alla Gran Bretagna, criticato come misura anti- 
economica, in quanto l'esercizio di tali navi a carbone è più costoso di quello di qual- 
siasi altro tipo di nave moderna. costituisce comunque una misura vantaggiosa per la 
Gran Bretagna, perchè esse navigando sotto bandiera inglese, saranno sottoposte alle 
stesse condizioni delle altre navi britanniche, il che non si verificherebbe se esse fos- 
sero state trasferite ad altra bandiera. italiana o greca, sotto le quali avrebbero fatto con- 


correnza alle navi del Regno Unito. 


COLOMBIA 


POTENZIAMENTO DELLA «FLOTA MERCANTE GRAN COLOMBIANA » (e Lloyd 


Anversais », 5 marzo). 


La «Flota Mercante Gran Colombiana» di Bogotà, ha in costruzione nel Canadà. 
tre navi da 10.000 t.s.l. con ampie stive refrigerate. Altre unità sono in costruzione presso 
i cantieri Fairfield di Govan. La Flota Mercante Gran Colombiana ha esteso i servizi al 
Canadà e istituirà probabilmente una linea per 1 porti europei entro il 1950 


DANIMARCA 


DEFICIENZA DI MARITTIMI (« Fairplay ». 11950. n. 3480). 


La marina mercantile continua ad avere penuria di giovani ufficiali e niacchinisti. 
Questa difficoltà è stata prevalente sin dalla fine della guerra e le previsioni degli arma- 
tori che la penuria di marittimi sarebbe stata coperta dal crescente numero di candidati. 
istruiti dalle scuole tecniche e nautiche. non si sono sinora realizzate. Nel 1949 circa 
4C0 giovani candidati ottennero il diploma di macchinista ( è il numero più elevato re- 
gistrato in un solo anno) mentre altri ottennero il diploma di macchinista abilitato alia 
direzione di macchina. La penuria di macchinisti per la marina mercantile non è perciò 
dovuta ad insufficienza di elementi qualificati « ma al fatto che i giovani macchinisti 


erano riluttanti ad imbarcare per motivi di ordine sociale. connessi con la protesstone 
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marittima, per 1 quali preferivano lavori a terra. quando possibili ». Ma il servizio a bordo 
fa parte dell'addestramento nautico, perchè si richiedono due anni di navigazione effet- 
tiva per ottenere il rilascio del diploma di macchinista navale abilitato. 

La situazione quindi è piuttosto grave e può assumere aspetti pericolosi. Oggi una 
tezza parte del personale subalterno di macchina non ha subito esami, ma proviene diret- 
tamente dalle officine, mentre il 25°, del personale di macchina in servizio è in possesso 


di soli titoli temporanei. 


DEFICIENZA DI PERSONALE NEI CANTIERI (« Fairplay », 1950, n. 3484). 


La deficienza di personale nei cantieri è ancora persistente. La relazione annuale di 
Burmeister and Wain di Copenhagen per il 1949 informa che il personale è passato da 
6.100 operai nel 1948 a 6.158 nel 1949; molti altri avrebbero dovuto essere assunti se fos- 
sero stati disponibili. perchè soltanto la fonderia e le acciaierie hanno potuto disporre 


di mano d'opera in numero adeguato. 


FRANCIA 


NUOVO PORTO SULLA COSTA D'AVORIO («Lloyd's List ». 20 marzo). 


L'E.C.A. annuncia l’ampiamento di un approdo nell'Africa Orientate, Abidjan (Costa 
d'Avorio). che potrà essere parzialmente aperto al traffico nella prossima estate. Attual- 
mente le navi non possono entrare ad Abidjan e compiono le operazioni al largo me- 
diante chiatte. L'ampiamento del porto fa parte del programma per lo sviluppo dell'Africa 
Orientale Francese finanziato da fondi E.C.A. 

Il completamento dei lavori richiederà due o tre anni. 


RINGIOVANIMENTO DEL NAVIGLIO (« Scandinavian Shipping Gazete », 22 marzo). 


. La relazione per il bilancio generale della Chargeurs Rèunis nota che la sostituizione 
di 950.000 tonn. di navi costruite in tempo di guerra, sarà gravemente ostacolata da ri. 
duzioni del corrispondente capitolo nel bilancio di previsione del 1950. ll naviglio fran- 
cese ha in pratica raggiunto il livello prebellico. ma se si computassero i profitti degli ar- 
matori in naviglio nuovo anzichè in franchi, ne risulterebbe un confronto poco soddisfa- 


cente rispetto alle cifre prebelliche. 


L'INSUFFICIENZA DEI CREDITI PREVISTI PER LA COSTRUZIONE DEL NAVIGLIO 
IMPONE AGLI ARMATORI ONERI SUPPLETIVI (« Journal Marine Marchande », 
1950. n. 1576). 


Anche queste note sono tratte dalla relazione del Consiglio di Amministrazione della 
Compagnia « Chargeurs Réunis » che ha tenuto la sua assemblea generale ordinaria il 
47 febbraio scorso. ll Consiglio ha detto: « Nella ultima assemblea generale vi avevamo 


segnalato le apprensioni suscitate da un lato dall'entità del naviglio disponibile o in co- 
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struzione nel mondo e, dall'altra dalle crescenti difficoltà che impediscono ogni aumento 
degli scambi internazionali. Sotto questo duplice aspetto la situazione non appare in nulla 
mutata. | quantitativi di naviglio in costruzione sono particolarmente notevoli e le ultime 
statistiche indicano che il loro livello è il più elevato raggiunto dopo il 1922. Per quanto 
le nuove navi siano. per la maggior parte, destinate a sostituire unità che l'età condanna 
alla demolizione, non è però affatto sicuro che la loro entrata in servizio non provochi un 
nuovo aumento almeno momentaneo del naviglio disponibile. Le difficoltà che impedì- 
scono ogni sviluppo degli scambi internazionali sussistono sempre; sembra per altro che 
qualche progresso sia stato realizzato durante il 1949. Indicazioni concordanti sono date 
a questo riguardo dalle statistiche degli scambi internazionali della maggior parte dei 
paesi (e della Francia in particolare) e così pure da quelle del traffico dei porti francesi 
e del Canale di Suez. L'anno è stato egualmente caratterizzato da un sensibile sviluppo 
del turismo internazionale. L'attività marittima ha tratto naturalmente beneficio da que- 
sto aumento dei movimento internazionale di merci e viaggiatori. Peraltro, gli adeguamenti 
necessari per certi traffici hanno provocato una caduta sensibile dei tassi di noleggio. 
Come era da prevedere, la concorrenza è diventata più severa e lo sarà ogni giorno di più. 

Intanto la ricostruzione della marina mercantile francese prosegue. Ma è ben lungi dal- 
l'essere ancora completa, secondo quanto potrebbe essere desunto da certe valutazioni 
troppo ottimiste. Infatti. meno di 600.000 tonn. del programma di nuove costruzioni di 
1.438.000 tonn. lorde sono state a tutt'oggi consegnate. Il naviglio attualmente in servizio 
si avvicina a quello del 1939, ma esso comprende circa 950.000 tonn. di navi di transi- 
zione (Liberty e T. 2) che potranno essere utilizzate soltanto per un periodo limitato. Oc- 
corre continuare la costruzione delle navi destinate a sostituire quelle perdute durante la 
guexra e terminarle quanto più presto è possibile, crediti stanziati nel bilancio 1950 sono 
purtroppo insufficienti per ‘assicurare l'esecuzione normale del programma di costruzione. 
Per attenuare le conseguenze di tale insufficienza si è domandato alle aziende marittime 
di versare in anticipo la differenza a saldo dei loro debiti verso lo Stato che avrebbero 
dovuto pagare ratealmente; ma ciò non è sufficiente. Abbiamo già segnalato la gravità 
del problema, accentuata dal prolungamento eccessivo del regime di guerra e dal deprez- 
zamento della moneta. Notiamo a questo proposito che bisogna paragonare le cifre degli 
attuali risultati della gestione marittima con quelle relative al costo odierno di una nave. 

Si può così constatare che l'eccedenza degli introiti dell'ultimo esercizio della « Char- 
geur Rèunis » è molto inferiore, se computata in tonnellate di stazza lorda, all'eccedenza 
dell'esercizio 1938-1939. Una tale constatazione dovrebbe dissipare le troppo frequenti jl- 
lusioni, sulle quali si basano tante affermazioni inesatte o tendenziose, e alcune esagera- 


zioni fiscali, delle quali bisogna sottolineare il pericolo. 


GERMANIA 


CREAZIONE DI UNA SOCIETA FRANCO-TEDESCA DI NAVIGAZIONE RENANA 
« Journal Marine Marchende », 1950. n. 1580). 


Le chiatte tedesche che si trovavano in zona francese al principio dell'occupazione, 
sequestrate in applicazione della legge 75 e inquadrate nella flotta « F ». sono state sino 
ad oggi gestite da società di diritto tedesche nelle quali gli armamenti proprietari non 


erano rappresentati. Trattative intervenute da qualche mese fra gli ‘armamenti tedeschi 
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interessati e la Communauté de Navigation Franco-rhénane si sono concluse con un ac- 
cordo per la istituzione della società mista franco-tedesca Rheinsche-Schiffahrtgesellschaft 
m. b., con capitale fornito dagli armatori tedeschi proprietari e dalla C.N.F.A., sede a 
Ludwigshafen e servizio di gestione a Duisburg; disporrà di 80.000 tonn. circa di chiatte 
esclusi i rimorchiatori. Frattanto il governo di Bonn ha accettato l'invito della Commis- 
sione Alleata di entrare a far parte della Commisisone Centrale per la Navigazione Re- 
nana. Si permetterà così alla Germania di partecipare direttamente allo studio ed ‘al re- 
golamento dei problemi della navigazione renana; sinora gli interessi tedeschi erano stati 


curati dalla Commissione Alleata. 


RISVEGLIO DELLE COMPAGNIE ARMATRICI TEDESCHE (« Transport », 3 marzo; 
« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1579). 


La Hamburg-Amerika Linie è stata autorizzata dalle autorità alleate a costruire tre 
motonavi, una da 2.300 t.s.l. e due da 2.700 t.s.l., da adibire alla linea delle Indie Occi- 
dentali. La Compagnia ha pure noleggiato il p.fo Gisella Russ di 4.500 tonn. lorde. La 
Hamburg Siidamerikanische Dampfschiffahrts-Ges ha dal canto suo ordinato la costru- 
zione di due motonavi da 6.000 t.s.l. per la linea del Sud America (Costa Orientale). In 
questi giorni il Military Security Board ha autorizzato anche la Lübecker Maschinenbau 
Ges di Lubecca a costruire tre motonavi da carico da 1.500 tonn. lorde ciascuna per conto 
della Oldemburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei di Amburgo ed una motonave da 
2.000 tonn. per un altro armatore amburghese. 

Nei cantieri navali germanici viene così ripresa, a ritmo ancora lento e dopo il supe- 
ramento di molte difficoltà, la costruzione di unità mercantili. Si vogliono costruire navi 
buone, che rappresentino quanto di meglio si può ottenere compatibilmente con le limi- 
tazioni di tonnellaggio e velocità imposte dagli alleati. Il rendimento nautico e commer- 
ciale delle nuove unità e della massima importanza per l'industria navale tedesca a causa 
della forte concorrenza dei cantieri stranieri e in vista delle attese ordinazioni dall'estero. 

Secondo le ultime notizie della Control Commission, in gennaio, la marina mercan- 
tile della Germania Occidentale si è accresciuta di #5.000 tonn. raggiungendo così una 
consistenza di 307.000 tonn. La maggior parte del tonnellaggio tedesco viene ancora im- 
piegato nei traffici del Mare del Nord e del Baltico, mentre un'aliquota minore di navi 
naviga sulle rotte della costa occidentale dell'Atlantico e su quelle del Mediterraneo. 

E' di questi giorni pure la notizia che le banche tedesche hanno anticipato ad arma- 
tori tedeschi l'equivalente di parecchi milioni di sterline per metterli in grado di far 
costruire nuove unità mercantili. 

D'altra parte l'accordo di Petersberg, autorizza i cantieri tedeschi ad effettuare lavori 
di riparazione a navi straniere senza restrizioni che permangono invece per la costruzione 
di navi nuove, di più di 7.200 tonn. lorde e 12 nodi, e di motonavi di qualsiasi tipo. I 
cantieri della Germania Occidentale chiedono l'abolizione delle limitazioni per le quali 
hanno perduto ordinazioni straniere valutate in 42 milioni di dollari. Le trattative in corso 
per la costruzione di cisterne, non possono essere perfezionate se non vengono concesse 
le necessarie autorizzazioni. Nei riguardi delle costruzioni per conto tedesco gli armatori 
ritengono che 12 nodi di velocità siano insufficienti per un economico esercizio. Il Weser 
Kurier del 7 marzo dice: « Il ne saurait étre question d'un danger de dumping sur le 
marché international du tonnage. Toutefois, il est certain que les chantiers allemands 


pensent garantir des livraisons rapides ». 
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AUMENTO DELLE COSTRUZIONI NAVALI («Fairplay », 1950, nn. 3486-3488). 


Come conseguenza degli accordi di Petersberg, è aumentata nelle ultime settimane 
l’attività relativa a costruzioni e acquisti di navi. Le nuove navi da costruire sono com- 
prese tra le 1.500 e le 3.000 tonn. al pari della maggior parte delle navt acquistabili in 
Germania. oltre alle poche navi di seconda mano da 4.000 a 6.000 tonn. che è possibile 
comprare all’estero. In particolare viene riferito che la Deutsche Levant Linie ha acqui- 
stato da armatori inglesi il p.fo Destrian (3.527 t.s.l.). 

Un altra nave di 1.600 t.s.l. (Heidberg) è stata acquistata in Belgio; un'altra ancora 
(Anna Dan, 1.251 t.s.l.) in Danimarca. E così via. 

ll Ministero del Traffico del Bund, in collaborazione col Ministero della Finanza ha 
completato il testo di una nuova legge relativa ai mutui per la costruzione e l'acquisto 
di navi mercantili. 

Sono accordati mutui statali « sino all'ammontare al quale le navi sono usualmente 
finanziate dalle compagnie armatrici ». Gli interessi e le condizioni di armamento consi- 
derano « in modo molto liberale » vl fatto che i mutui « formano il capitale che attual- 
mente fa difetto alle compagnie armatrici ». Secondo notizie stampa, le autorità alleate 
di Francoforte stanno esaminando la possibilità di autorizzare l'esportazione di navi. Di 
recente, Kaiser, Borgomastro di Brema, durante una conferenza stampa ha affermato che 
i soli cantieri di Brema hanno perduto ordinazioni straniere per un ammontare pari a 
42 milioni di dollari, a causa degli accordi di Petersberg. Dall'estero pervengono molte 
richieste d: costruzioni navali; le piccole ordinazioni degli armatori tedeschi verranno 
esaurite in breve tempo e poi subentrerà una situazione molto precaria per i cantien 
tedeschi. 

Un dirigente della Unione Cantieri Tedeschi, il Krusfeld, calcola che attualmente 
i cantieri tedeschi potrebbero costruire '150.000 tonn. di navi all'anno; tale potenzialità 
costruttiva potrebbe entro un anno essere accresciuta di altre 50.000 tonn. almeno. Prima 
della guerra circa 100.000 lavoratori erano impiegati dalle industrie navali tedesche che 
oggi danno lavoro a non più di 36.000 operai. 

Secondo la stampa le ‘autorità alleate ritengono che i cantieri tedeschi potrebbero 
vendere annualmente navi per 30 milioni di dollari se le restrizioni venissero abolite. Tale 
considerazione non ha valore soltanto per aumentare le esportazioni, ma soprattutto per 
combattere la disoccupazione. Dai 25.000 aı 30.000 operai potrebbero di nuovo trovare 
lavoro, se i cantieri germanici potessero accettare ordinazioni dall'estero senza limitazione 
nei riguardi della stazza delle navi e della loro velocità. Nel dicembre del 1949 e nel gen- 
naio del 1950 ordinazioni straniere per 168 milioni di marchi sono state respinte perchè 
le navi ordinate non rispondevano alle restrizioni imposte dagli alleati. Le ordinazioni 


venivano dal Brasile, Argentina, Francia. Norvegia ed altri paesi. 


GRAN BRETAGNA 


MAGGIOR BISOGNO DI NAVIGLIO DA CARICO PER LA FLOTTA BRITANNICA 
(« Motor Ship », febbraio 1950). 


Nel 1949 il naviglio da carico britannico è aumentato di circa 150.000 tonn. ma nel 
dicembre 1949 il totale era di 1.400.000 t.s.l. inferiore a quello del settembre 1949 il to 
tale era di 1.400.009 t.s.]. inferiore a quello del settembre 1939. Questa « è la risposta a 
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coloro che sostengono che la marina mercantile britannica è ritornata al livello dell’ante- 
guerra ». E° vero che il naviglio petroliero è aumentato di 650.000 tonn. lorde, ma ciò 
non aiuta il naviglio da carico ed il totale di tutto il naviglio inscritto nelle matricole m- 
glesi e coloniali è ancora di 750.000 tonn. inferiore a quello prebellico. 


a Queste cifre indicano che il naviglio da carico dovrà essere ordinato. Ma a quali 


condizioni e quando? ». 


« Sino a quando si ritarderà a dar corso al programma troppe volte enunciato dal 
Governo secondo il quale il naviglio britannico deve essere riportato almeno alla consi- 
stenza prebellica? ». 


« A prescindere dalla grave penuria attuale di naviglio da carico, la Gran Bretagna 
gestisce circa 750.000 t.s.l. di navi Liberty — antieconomiche e inadatte per molti traf- 
fici — e un milione t.s.l. di navi britanniche a carbone costruite durante la guerra, che 
consumano sino a 40 tonn. di combustibile al giorno per mantenere una velocità media 


inferiore ai ‘10 nodi». 


Queste cifre dimostrano che c’è un notevole bisogno di nuove navi britanniche da 
carico economiche e che in un modo o nell’altro una grande massa di navi deve essere 
disarmata nei prossimi anni, per eluminare un grave ostacolo al predominio inglese sui 
traffici marittimi. 

L'anno scorso nel Regno Unito vennero allestite per conto di armatori inglesi 618.000 t. 
s. l. di navi da carico e passeggeri, in confronto a 611.000 nel 1948 e 583.000 nel 1947; non 
stanno facendo grandi progressi in questa direzione. 


Con il presente ritmo di costruzione di navi da carico, tenendo conto delle perdite 
per cause di guerra e per senilità, dovranno passare svariati anni « prima che la Gran 
Bretagna abbia di nuovo una flotta grande ed efficiente come quella che era al servizio 
degli armatori britannici nel '1939 ». 


PRODUZIONE BRITANNICA" NEL 1946-1949 


‘navi superiori a 1.600 tonn. lorde) 


CISTERNE NON CISTERNE TOTALE 
stanza lorda stazza lorda stazza lorda 
Totale per esportaz. Totale per esporiaz. Totale per esportaz. 
1946 314.000 — 601,000 91.000 915.000 91.000 
1947 119.000 — 764.000 187.000 883.000 187.000 
1948 203.000 59.000 923.000 312.000 1.216.000 371.000 


1949 380.000 176.000 880.000 262.000 1.260 9 438.000 
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CONSISTENZA DEL NAVIGLIO BRITANNICO (« Shipping World ». 25 gennaio). 


Ecco alcune interessanti cifre relative alla consistenza della flotta inglese al 


‘ 4° gennaio 1950. 


Navi di linea oceaniche . . . . . . 7.832.593 tonn. lorde 

Trampe oceaniche . a .... 3.231.408 » » 

Navi cisterne . . a’ a‘ ’ 1.615.131 » » 

Cisterne oceaniche . . . .... 3.211.879 » p 

Cisterne costiere . . a a a’ 0’ 178.644 > » 
Totale. . . 16.069.655 


La cifra comprende le navi di più di 500 tonn. lorde di proprietà privata con 
esclusione delle navi gestite da privati per conto del Ministero dei Trasporti. 


La ripartizione per età del tonnellaggio oceanico, è la seguente: 


Anno di Navi di linea Tramps Cisterne 
costruzione (migliaia di tonn. 

fino al 1929 . . . . . 2.052 701 527 
1929.1933 w è de da 378 147 227 
1934-1938 w a a a A 861 210 442 
1939.1943 ©.. 115998 1.287 668 
1944 Goro. dea i 507 490 433 
1945 3 è i 4 A 403 197 306 
1946 boa du li 429 66 209 
1042 È eo de 482 44 77 
1948 e A 547 24 130 
1949 È e e i 486 65 193 
7.733 3.231 3.212 


La ripartizione della flotta per stazza è, invece la seguente: 


Navi linea Stazza lorda Tramps Stazza lordi Cisterne Stazza lorda 
(migl. tonn.) tonn. (migl. tonn. tonn. (migl. tonn.) tonn. 
280 oltre 30.000 1.513 oltre 7.000 100 oltre 12009 
707 20 29.999 395 6/6.939 746 10 11 993 
367 15/19.999 684 5/5.939 1,527 89 4932 
1.128 10/14 999 472 4/4.999 604 6 7.493 
4.201 6/9.999 167 3/3 999 235 3:593 
1.150 3/5.993 3 331 3.212 


7.833 
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Quanto alle altre navi, vengono esposte le sottoindicate cifre: 


Navi di linea non oceaniche . . . . . 245.379 tonn. lorde 
Navi di linea costiere... .... 178.275 » » 
Navi di linea passeggeri costiere . . . 186.452 » » 
Tramps non oceanici . . 2’ aa’ 0’ 271.0608 » » 
Tramps costieri . . a’ aaa’; 263.308 » » 
Cisterne non oceaniche... ... 111.301» v 
Navi da carico secco in Registri Coloniali . 235.773 » » 
Altre navi . LL de A 234.876 » » 
Whaaling factories e ca 3 i 67,343 » ) 
Totale . . . 1.793.775 » r 


INDIA 


MARINA MERCANTILE (« Lloyd's List», 25 gennaio; « Scandinavian Shipping Ga- 


zete », 25 gennaio ». 


Un gruppo di compagnie inglesi di navigazione con sede a Bombay ha proposto 
a! Governo Indiano di istituire una società di navigazione; la offerta è stata ufficialmente 
dichiarata interessainte. La rivista scandinava fiporta in modo più particolareggiato i 
dettagli dei nuovi sviluppi dei piani dell'India nei riguardi dei traffici marittimi. La 
Dominion Trading Co. di Calcutta cerca di ottenere capitali americani pet investirlì 
nella nuova organizzazione marittima indiana che progetta la creazione di una flotta 
di almeno dieci navi da 10.000 tonn. ciascuna al costo unitario di | milione di dollari. 

Il Governo intenderebbe istituire società marittime sovvenzialnate; con l'inter- 
vento a bordo di rappresentanti dello Stato. La Dominion costituirebbe un ente se 
riuscisse a procurarsi almeno il 26 % del finanziamento non statale richiesto; ossia 
circa tie milioni di dollari. Altre condizioni richieste: i dirigenti dovrebbero essere 
sette, due dei quali americani e quattro indiani; il capitale dovrebbe essere rim- 
borsato in dieci anni; tutte le navi dovrebbero battere bandiera indiana. 


PROPOSTE INDIANE PER LA COSTRUZIONE DI UNA MARINA MERCANTILE 
NAZIONALE («Shipping World », 8 marzo). 


L'Associazione Nazionale Armatori Indiani ha presdntato al Governo un me- 
morandum con il quale chiede sovvenzioni dello Stato alla Marina Mercantile per 
nietterla in grado di raggiungere, in cinque anni, i 2.000.000 di tonnellaggio in 
modo da poter sopperire a tutto il traffico costiero indiano, al 75 }, del traffico di 
cabotaggio, al 30 °, del traffico con l’Estremo Oirente, al quale prima della guerra 


ld 


provvedeva il Giappone, ed al 50 ° del traffico oceanico indiano. 
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In paiticolare essa propone: 


I) Concessione alle compagnie di navigazione di prestiti per l'acquisto di 


navi, interesse 3 “a, restituibili in rate annuali eguali a 1/20 del prestito, pagabili 
a partire dal sesto anno. La inave acquistata rimarrebbe a garanzia dello Stato. 


2) Acquisti da parte dello Stato di navi da rivendere agli armatori che ne pa- 


gherebbero il prezzo in dieci anni, all'interesse del 3 “o. 
3) Acquisti dello stato di naviglio da noleggiare a scafo nudo agli armatori; 


4) Concessione di premì di costruzione per le navi costruite in India e di 


prestiti per le navi costruite all’estero. 


5) Riserva di tutto il traffico costiero dell'India al naviglio indiano. Intanto, 
nell'attesa dell'acquisto del tonnellagio necessario, dovrebbe essere permesso al na- 
viglio estero di partecipare al traffico costiero solo con licenze per brevi periodi 


o per viaggio. 


Gli armatori indiani hanno per ciò chiesto al Controllore del naviglio di non 
rilasciare nuove licenze per traffico costiero a navi britanniche e di cancellare al- 
cune delle licenze già concesse a navi britanniche. Queste attualmente controllano 
il 60 “s del traffico costiero mentre si vorrebbe lasciare a dette navi solo il 10 o 
15 di tale traffico. 

Per le costruzioni navali, l'Associazione ha inoltre richiesto l'importazione m 
franchigia di materiali e macchinari e facilitazioni fiscali per l'imposta sul red- 


dito e per altre tasse. 


SVILUPPO DI PORTI INDIANI (« Shipbulding and Shipping ». 9 febbraio). 


Una Commissione ha raccomandato lo sviluppo del porto di Kandia e la co. 
struzione di impianti atti ad agevolare la navigazione, 

Uguali raccomandazioni sdno state fatte per Madras, Malpe, Mangalore. Ual 
cutta, Coondapur e Tellicherry. E stata avanzata proposta di costituire un'ammini- 


strazione unificata per i maggiori porti indiani. 


ITALIA 


LA MARINA MERCANTILE NEL 1949, 


Al I° gennaio 1949 la marina mercantile italiana era composta di 827 navi, 
tutte superiori alle 100 tonn. di stazza lorda, per 2.275.272 tonn. Il maviglio di 
stazza lorda inferiore alle 100 tonn. era rappresentato da 247 unità per 11.392 
tonn. ll naviglio velico, motoveliero (da carico e da pesca) aveva una consistenza 
di 2.993 unità, per 118.414 tonn. Nel complesso quindi 4067 unità per 2.405.078 
tenn, lorde. 
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Al primo gennaio del corrente anno, la situazione era la seguente: 


Navi a propulsione meccanica . . . n. 1132 per .T.S.L. 2.536.006 
Naviglio velico e motovelico . . . . » 1258 ” 75.695 
Motopeschereccì . . . .. ... » 1813 » 43.275 


Totale generale. . . n. 4203 per TSL. 


2.654.970 


Mentre il numero dei velieri e motovelieri da traffico è rimasto praticamente im- 
mutato, con una lievissima riduzione del tonnellaggio complessivo nei rispetti del 
primo gannaio 1949 (76.824 tonn.), tanto il numero che il tonnellaggio dei moto- 


pescherecci nazionali hanno segnato ulteriori sensibili progressi. 


Sul complesso del tonnellaggio, le principali variazioni registratesi durante l'anno 


sono state le seguenti per il naviglio a propulsione meccanica: 


AUMENTI 
Nuove costruzioni . . ..... 0 n. 33 per T.SL. 41.435 
Acquisti dall'estero > db. è a 57 p 255.542 
Recuperi T E E S E" 12 » 23.304 
Provenienti dai R G.. 2... >» 10 a 2.846 
Trasformazioni da velieri in motovelieri » 12 » 3.422 
124 per T.SL. 320.549 
DIMINUZIONI 
Affondamenti n. 12 per T.SL. 3.531 
Demolizioni l » 30 » 63.830 
Vendite all'estero . . 2.’ O0 9 » 10.187 
Passate al R. G. ; + i i . ; è f » 4 n 571 
Passaggio nelle matricole dei velieri 
e motovelieri . . 2.22.. » 6 » 1.543 
Ol per TSL. 79.804 
Altre minori variazioni sono dovute a ristazze. 
Le navi a propulsione meccanica, di stazza lorda superiore alle 100 tonn. 
s. suddividevano, al primo gennaio scorso, come segue: 
Navi esistenti all'8 maggio 1945 (data di cessazione 
delle ostilità in Europa) . . . .... n 231 per TSL. 33.167 
Navi ricuperate dopo l'8 maggio 1945 > se LL - » III » 193.615 
Nuove costruzioni dopo l'8 maggio 1945 . . . » 198 » 202.318 
Navi riscattate o restituite . .0...... 18 n 137.450 
Navi acquistate all'estero da privati dopo l'8.5-45 » 197 ” 048.942 
id. dallo Stato sila da E Le Si en 118 » 896 517 
Liberty in sostituzione di navi italiane sequestrate 


2.524.739 


n. 888 per TSL. 
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Le riduzioni rispetto alla situazicine al primo gennaio 1949, delle navi esistenti 
all'8 maggio 1945 e di quelle recuperate dopo tale data, sono dovute, come si è già 
visto. a vendite, affondamenti o demolizioni. 

Il gruppo degli acquisti « surplus » americani è rimasto immutato nei dodici mesi 
considerati, salvo una piccola variazione nel tonnellaggio dovuta a ristazza. 

E' da rilevare l'accentuamento alla tendenza agli acquisti del tonnellaggio di se- 
canda mano da parte dei singoli armatori. Sotto il titolo delle navi riscattate o resti- 
tuite non sono state comprese le unità che il Brasile si è impegnato a restituire in base 
al recente accordo dell'8 ottobre 1949 dato che questo non può considerarsi definitivo 
fino alla sua ratifica. 

Nella tabella | allegata è contenuto l'elenco delle navi di stazza lorda superiore 
«lle 500 tonn. acquistate da singoli armatori privati durante l'anno 1949. 


Le navi a propulsione meccanica di stazza lorda inferiore alle 100 tonn. sono 244 


per T.SL. 11.267. 


Riguardo all'utilizzazione, le principali variazioni intervenute negli ultimi 12 
mesi, considerate solo le navi di stazza lorda superiore alle 100 tonn., risultano dal 
confronto delle seguenti cifre: 


1:1.1949 111950 
N. T.S. L. N. T.S, L. 
Navi in efficienza . . . . 778 2.124.710 864 2.454.827 
Navi impegnate in grandi lavori 
dopo il recupero o in attesa de- 
gli stessi . . . .... 47 140.681 22 60.031 
Navi noleggiate dalla Spagna 2 9.881 2 9.881 
827 2.275.272 888 2.524.739 


Secondo la specialità d'impiego, la situazione al primo gennaio 1950 è la 
seguente: 


Variazioni 


1149 1! 50 perc. nel 191° 

N. T. S. L. N. T.S. L. N. T. S. L. 

Navi miste e passeggeri 87 337.846 100 421.157 15 24.6 
Navi da carico . . 542 1.392.585 540 1.546.566 5 11.8 

Navi da pesca . . . — — 30 8.993 

Navi di tipo speciale . 68 21.622 90 33.566 33.8 55.4 
Navi cisterne . .. 130 523.219 128 514.457 1.0 1.7 
827 2.275.272 888 2.524.739 7.3 10.9 


Il naviglio da pesca non veniva rilevato a parte fino al 1949, ma era incluso fra le 
navi da carico secco: perciò la riduzione nel numero di queste ultime è solo apparente. 
L'aumento delle navi miste e passeggeri è stato accentuato dal trasferimento di alcune 


unità già classificate come navi da carico e adattate temporaneamente al trasporto 
degli emigranti. 
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Distinguendo per classi di tonnellaggio le navi da carico secco e le cisterne fino 
a 1000 tonn. lorde, come adatte al cabotaggio lungo le coste italiane; quelle da 1001 
a 4000 tonn. come adatte al gran cabotaggio, quelle oltre le 4000 come adatte ai 
trasporti oceanici, si hanno i seguenti risultati: 


1,1,949 1,1,950 Variazioni ° enel 
Carico secco j) RN. Tr. S. Li N. T.S.L. corso del 1949 
100-1000 . 289 101.435 257 90.650 11.4 -10.3 
1001 - 4000 . 84 167.708 88 170.735 4.8 1.6 
oltre 4000 . 169 1.123.442 195 1.285.181 15.3 14.4 
Totale 542 1.392.585 540 »- 1.546.566 — 11.2 

1109 i a 

- Navi cisterne N. T.S. L. N. Tes: Ia N. T.S L. 
da 100 a 1000 T.SL. 57 14.824 58 14765 17 -03 
da 1001 a 4000 » 11 22.985 9 18.992 -18.2 -17.5 
oltre 4000 62 485.410 61 480.700 - 1.6 - 09 


130 523.219 128 514.457 -1.6 - 1.7 


Da notare che l'unico aumento, sia relativo che in cifre assolute, si è avuto nelle 
navi da carico oceaniche in seguito alla larga campagna di acquisti di seconda mano 
degli ultimi mesi; un lieve aumento si è pure verificato in quella da 1001 a 4000, 
mentre sì è registrata una diminuzione ih quelle inferiori alle 1000 tonn. e in tutte le 
classi delle navi cisterne, per vendite all’estero o demolizione. 

Quì di seguito sono elencate le unità di stazza lorda superiori alle 500 tonn. 


eliminate nel corso dell’anno, 


Navi miste e passeggeri 


M/n « Caralis » Napoli T.SL 3.510 Demolito 
P/fo « Gradisca » Trieste » 13.870 » 

» » Mar Ligure » Roma » 3.132 Venduto all'estero 
M/n « Narenta » Napoli » 1.361 Demolito 


Navi da carico 


M/n « Antonio Lupo » Palermo T.S.L. 3.505 Demolito 

P/fo « Argentina » Genova » 3.302 D 

M/n « Argo» Genova » 526 @Affondato 
» «Benty» I. O. N. » 3.078 Demolito 

P/fo « Capo Mele » Genova » 3.060 Venduto all'estero 
» « Carducci » Fiume » 2.028  Demolito 


» «Carmela» Savona » 981 » 
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M/n « Genepesca V.» Livorno » 933 Venduto all’estero 
M/n « Giustizia » Savona T.S.L. 512 Affondata 
P/fo « Goggiano » Genova » 1.934  Demolito 

» «aK. T. 44» I. O. N. » 800 » 

n «K.1,49» I. O. N. » 800 » 

» «K. T. 50» I. O. N. » 800 » 

» e Lucia C.» Trieste v 6.123 » 

» « Maralunga » La Spezia » 557 » 

» «Mira» Genova » 3.615 > 


Navi Cisterne 


P/fo « Abruzzi » Genova T Sd 680  Demolito 

» « Enrichetta » » n 6.226 D 

» « Marte» » » 2.502 » 
M/n. « Satellite » » » 1.898 Venduto all’estero 
P/fo « Tampico » » » 4.958 — Demolito 


Infine. al primo gennaio 1950 erano previsti. per il futuro immediato, i seguenti 


aumenti di tonnellaggio: 


Navi in allestimento (già varate nei nostri cantieri) . . . n. 6 T.SL. 6.350 
Navi in restituzidne dal Brasile . /././.0.0.... D 7 » 30.946 
Navi in corso di nazionalizzazione . . . ...... » 16 » 66.604 


n. 29 T.SL. 109960 


Le navi in corso di nazionalizzazione per acquisto estero sono da considerarsi in 
numero notevolmente inferiore alla realtà, perchè di esse non tutti i nominativi soro 


tempestivamente segnalati. 


Quanto al naviglio motoveliero esso è ora distribuito come segue: 


1 1 1959 111450 
N T.S. L. C. A. N. T.S.L. C. A. 
Velieri 191 9.872 — 125 10.002 
M/v fino a 30 T.SL. 390 7.289 13.702 420 7.747 15.158 
M/v fra 31 e 100 T.SL. 500 27.113 30.180 493 28.342 31.90] 
M/v sup. a 100 T.SL. 172 32.550 25.403 150 29.604 25.407 


Totale 1.259 706.824 71.285 1.258 75.695 72.400 


Naviglio da pesca . . . 1.734 41.590 138.120 1813 43.275 143550 
Totale generale 2.993 118.414 209.405 3.071 118970 2i002! 
Mentre il naviglio addetto al piccolo cabotaggio cantinua a diminuire. quello da 


pesca presenta un andamento perfettamente opposto. 


MARINE MERCANTILI 771 


Navi in disarmo 


Nelle Tabelle 4 e 5 allegate sono riportati i dati sull'andamento mensile dei 
disarmi, distinti per tipo (navi a propulsione meccanica e navi a vela); per tonnellaggio 
(superiori e inferiori alle 500 tonnellate) e, infine per causa del disarmo (economico e 
tecnico). 

E' da notare che il rapido crescendo dei disarmi iniziatosi col mese di maggio e 
potrattosi fino all'ottobre, rispecchia la situazione dei mercati marittimi mondiali. 
Tuttavia, negli ultimi mesi dell'anno la situazione tendeva a migliorare rapidamente. 

Il grosso degli aumenti, per ragioni economiche, è stato registrato nel settore 
delle navi a propulsione meccanica superiori alle 500 tonn. che da zero tonn. in aprile 
sono giunte ad un massimo di circa 236.000 tonnellate in ottobre, per poi ridiscendere 
a 115.000 tonn. in dicembre. 


NORVEGIA 


INTROITI DEI MARITTIMI (« Scandinavian Shipping Gazette », | marzo). 


Per la prima volta dal 1° settembre 1947, quando venne istituita la nuova legge 
sulla tassazione dei marittimi sorio state compilate in Norvegia statistiche della « income 
tax » pagata dai marittimi norvegesi nel 1948. Dalle statistiche risulta che 33.966 marit. 
timi norvegesi hanno avuto introiti lordi totali di corone 188.290.679; il reddito tas- 
sabile è stato di 152.241.560 corono. E di quest'ultimo il 15 % è da pagarsi ad 
autorità locali; ossia: 22.836.234 corone. La tassa totale dedotta ascese a corone 
46.100.000. Le statistiche mostrano che gli introiti lordi per marittimo furono di 
corone 5.200, variabili può grandemente da uomo ad uomo. Inclusi gli introiti dei 
marittimi esteri in servizio su navi norvegesi, si calcola che gli intfoiti totali nel 1948 
siano ascesi a 320 milioni corone. 


QUESTIONI DI TASSE («Fairplay », 30 marzo). 


In avvenire il valore normale di una nuova nave ai fini fiscali sarà dato dal 
prezzo contrattuale approssimativo alla fine del 1938, più 1'80 %. Un prezzo più ele- 
vato sarà considerato come sopraprezzo in senso tecnico ai fini fiscali e potrà essere 
pagato in un periodo di ciuque anni, ma nei singoli anni non sarà consentito di am- 
mortizzare più del 50 °, del reddito tassabile. Le regole sino ad oggi valide dicono 
invece che il prezzo normale è quello approssimativo contrattuale del 1938 più 
1! 20 % soltanto. Una variante analoga è stata applicata anche ai macchinari e alle 
u'trezzature delle officine. 
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OLANDA 
LA FLOTTA MERCANTILE OLANDESE (« Scandinavian Shipping Gazette », 3 feb- 
braio). 


La flotta mercantile olandese ha attualmente una consistenza di 2.722.117 tsl. 
considerando le sole unità superiori alle 500 TSL. La sua composizione è la seguente: 


28 navi d apasseggeri per . 0... 00 318,902 tsl 
32 navi da passeggeri e merci per . . oaa a a’ 137.045 » 
404 navi da carico pero... ...0..0...+ + 1.795.718 > 
104 tankers per . 0.0.0. 517.581 > 
3 navi da trasporto per . oaoa a a a a à’ 22.87! » 
2.292.117 » 

p. Í. 


STATI UNITI 


VENDITE DI NAVI, AMERICANE (« Shipenter », 6 febbraio). 


Le navi americane vendute a cittadini americani nel 1949, furono 87 cosi divise: 


20 liberty di proprietà privata 

22 liberty della U. S. M. C. 

C-2-S-Bl di proprietà privata 

CI-M.AVI di proprietà privata 

AP3-Victory di proprietà privata 

Nave passeggeri (Borinquen) di proprietà privata 
C-3 di proprietà privata 

CI-B della U. S. M. C. 

AP2-Victory della U. S. M. C. 

C-3 dell U, S. M. C. 

AP3-Victory della U. S. M. C. 

Tanker T-2 della U. S. M. C. 

Tanker T-I della U. S. M. C. 

Tanker T-2 di proprietà privata 

Tanker 13.000 d.w.t. del 1942 di proprietà privata 


87 totale. 


Il prezzo delle navi vendute dalla Maritime Commission è stato naturalmente il floor- 
price stabilito dal War Built Ship Sales Act 1946 sia pure con la conseguenza delle nevi 
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con la piena classe e, quando scaduta o prossima a scadere, con piena visita speciale 
eseguita. Il prezzo dei Liberty di proprietà privata è stato tra $ 475.029 e $ 550.000; 
quello di quattro C-3 di tipo Exporter è stato di © 1.050.000 ciascuno; quello di due 
C-2 è stato di $ 1.100.000 e un AP-3 Victory è stato pagato $1.200.000. Un gruppo di 
tre navi; il « Borinquen », un C-2 e un CI-MA-VI è stato pagato nel suo insieme 
$ 4.700.000. 

La maggior parte delle vendite venne conclusa prima del crollo del mercato del 
giugno 1949, ma taluni Liberty e Victory ebbero consegne ritardate sino ad agosto- 
settembre. 

L'obbligo di riconsegna delle navi in bare-boat charter della M. C. ha determinato 
la necessità da parte di compagnie di linea di considerare il loro rimpiazzo con nuovi 
acquisti, e in gennaio un Liberty ha cambiato di proprietà per $ 450.000. Altre vendite 
simili $ono attese in un prossimo futuro, e i prezzi dipenderanno dagli orientamenti del 
mercato dei noli per le navi americane, 
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PRODUZIONE DELLE PESCA ITALIANA (« Bollettino Mensile di Statistica ». 195%. 


numero 2). 


‘Il bollettino dell'Istituto centrale di statistica pubblica la seguente tabella 


PRODUZIONE DELLA PESCA SBARCATA (per litorale) 


QUINTALI 
LITORALI SENO | a DE 
| 1948 | 1944 
| i | 

Ligure i 86.711 33.514) 37.740. 49.403 
Tirrenico o 247.988 | 209.352 192.857 229.659 
Alto Tirreno 64.564 , 57.818 i 54.027 69.257 
Medio Tirreno ‘60.074 45.264 | = 41.736 37.506 
Basso Tirreno | 133.350 | 106.273 | 97.094 122.895 
Sardo | 35.849 39997! 38488! 45.991 
Siculo. | 332.942 327.018 306.018 406.579 
Jonio . | 37.169 40.442 | 38.391 43.243 
Adriatico | 472825 479.433 442.725 438.349 
Basso Adriatico . 131.047 146.928 127.747 132.696 
Medio Adriatico . 191.502 | 106.215 © 182756 188.578 
Alto Adriatico. 150276 142.230 ; 138222 117.075 
ITALIA | 1213484 1.134.756 , 1.054.219 1.219.224 
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VALLI DA PESCA NELLA LAGUNA DI GRADO (« Tecnica Italiana », 1950, n. 1). 


Nella prima parte è fatto cenno alle origini della laguna, alle opere eseguite dallo 
Stato a sistemazione del cordone litoraneo e dei porti in special modo di quello di Grado, 
alla situazione idraulica che sy è creata a seguito della costruzione di tali opere nei ri- 
guardi delle valli esistenti. Quindi viene trattato il problema della costruzione di tre 
grandi valli da pesca per il Comune di Grado e vengono esaminati i riflessi che queste 
opere, con la sottrazione di specchi lagunari alla libera invasione di marea possono avere 
nel regime idraulico attuale della laguna, vengono esposte le ragioni per cui il Comune 
sta orientandosi piuttosto verso la costruzione di valli da pesca anzichè verso la boni- 
fica agraria, ed indicate le ragioni di carattere economico e sociale che inducono il Co- 
mune di Grado ad affrontare il problema di bonifica valliva. 

Nella seconda parte è riportato un esempio di valle esistente costruita durante la pas- 
sata guerra. ma rimasta incompleta in conseguenza degli avvenimenti bellici. Sono espo- 
sti i criteri adottati nella sistemazione della valle ed illustrate le opere di organizzazione 
interna valliva prevista per il suo funzionamento e potenziamento, nonchè quelle riguar- 
danti lo sfruttamento agricolo della parte barenosa della valle. E accennato particolar- 
mente all’azione delle diverse chiaviche che forniscono alla valle a mezzo di frequenti 
irrorazioni di acqua fresca. condizioni ideali per un razionale allevamento ittico. E° trattato 
diffusamente un nuovo tipo di lavoriero per la cottura del pesce, in muratura e in sosti- 


tuzione dei lavorieri in grisciole, quest'ultimi facilmente deteriorabili e perciò di breve 


durata. 


NUOVO SISTEMA PER LA PESCA («La Gazzetta del Lunedì», 13 marzo 1950). 


Il giornale riporta lo spaccato di una modernissima nave da pesca con il seguente 
commento: 

«la pesca oceanica subirà presto una rivoluzione. Ecco il modello di un nuovo 
peschereccio ideato dall'ing. russo Chernigin, che aspira il pesce e lo porta nelle stive! 
Due canotti automobili tengono tesi, davanti alla nave. dei cavi che emettono scariche 
elettriche e spingono i pesci in direzione di un imbuto che si apre sotto la nave. Là essi 
sono aspirati da un tubo e portati su un nastro di trasmissione, specie di corridoio mobile, 


che li distribuisce secondo la loro grossezza nelle stive frigorifere. 


LA SEDUTA DI INSEDIAMENTO DELLA COMMISSIONE CONSULTIVA DELLA 
PESCA («ll Timone », 1950, n. 14). 


La Commissione Consultiva della Pesca. di recente istituita ha tenuto la sua seduta 
di insediamento in Roma, presso il Ministero della Marina Mercantile, con l'intervento 
del Ministro Simonini. 

Subito dopo ha assunto la Presidenza il sottosegretario di Stato on. Tambroni, il 


quale ha sottolineato anzitutto l'importanza della pesca nel quadro dell'economia alimen- 


710 RIVISTA MARITTIMA 


p 


tare del Paese e la necessità che verso di essa convergano le cure di tutte le organizza- 
zioni interessate. 

Egli ha poi comunicato l'intenzione del suo Ministero di riorganizzare i servizi deila 
pesca con la creazione di una apposita Direzione Generale, ed ha invitato gli interve- 
nuti ad esprimere il loro parere sulla migliore organizzazione dei servizi stessi. 

E° seguita un'ampia e animata discussione. attraverso la quale i presenti si sono tro- 


vati d'accordo sui seguenti punti; 


1) necessità dell'accentramento dei servizi (attualmente divisi tra il Ministero della 
Marina Mercantile e quello dell'Agricoltura e Foreste) alle dipendenze di un unico 


organo; 


2) la creazione di una Direzione Generale della Pesca che abbia propri servizi sia 
per i mezzi, sia per gli uomini, indipendentemente da quelli similari del Ministero della 
Marina Mercantile, che si dovranno occupare unicamente del settore della marina da 
traffico. Nella Legge istitutiva di tale Direzione Generale dovrà essere inserita una norma 
che faccia obbligo a tutte le Amministrazioni dello Stato di far capo alla Direzione stessa 
per tutte le questioni che comunque interessino l'industria della pesca e le attività pro- 


duttive ad essa collegate. 


LE PESCA NELL'EQUADOR («La Peche Maritime », 1950, n 860). 


Fino ad oggi l'industria della nesca nell'Equador è debole ed inorganizzata; furono 
fatti molti tentativi per stabilire una industria di conserve di pesce. ma non sono stati 


coronati da su:cesso. 


Nel 1925 una Compagnia rorvegese ha costruito a Accademy Bay una fabbrica di 
conserve di sgombri che ha dovuto essere abbandonata per mancanza d'acqua dolce e di 


mano d'opera selezionata. 


Nel 1938 un'altra fabbrica di conserva di pesce è stata impiantata a Playas, ma ha 
dovuto smettere la sua tttività per mancanza di acqua dolce ed approvvigionamento con- 


tinuato di pesce. 


Circa 1090 equadoriani sono impiegati nell'industria della pesca. La maggior parte 
possiede dei loro battelli ed imbarcano membri della loro famiglia. Quasi tutti i battelli 
da pesca sono dei canotti a vela, molto pochi sono quelli a motore. Nel 1947 vi era un 
battello-motore a Guayaquil e possedeva una stiva di tonn. 15 utilizzata specialmente per 


la pesca al pescecane. 


Le pesca costiera è fatta generalmente con delle reti. Le principali specie di pesci 
sono: corvina. micropterus, perca. acanthopterygiens. centroponus, gamberi. granchio- 


lini e pescecane. 


Non vi sono delle statistiche di produzione, ma si stima che essa sia di tonn. 100 per 
mese di cui il 2°, viene salato e trasportato nella Sierra per essere ivi consumato, ed il 


resto utilizzato come pesce fresco. 


Nel 1947 non era stato congelato ancora alcun pesce. nè conservato. nè marinato, ne 
affumicato. Il solo sottoprodotto era il fegato di pescecane che era interamente esportato. 
Il pescecane invece non è ancora utilizzato. Ora invece si studia la possibilità di stabilire 


una fabbrica di concime nei pressi di Machabilla per lavorare gli scheletri dei pescicani. 
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Il consumo annuale di pesce era: 


Pesce di mare fresco. . ......0.+.+ + tonn. 1.175 
Pesce di mare salato . . . a h a a a 0 » 25 
Pesce importato . LL... » 355 


ai quali bisogna aggiungere tonn. 600 di pesce di acqua dolce fresco. 


Il pesce importato era: 


Pesce salato o secco . . .. 0.0... +. Kg. 27.000 
conserve di granchi e gamberi. . ././..... 0.0.» 1.300 
conserve di salmone . . . o a a a a a a 5.209 
altre conserve Li . a a a e e e È RR 11.500 
sardine Si e e i e e 307,000 
alii pesé a de a e ne A 3.C00 


La principale importazione consisteva in sardine provenienti dagli Stati Uniti. Il pesce 
salato veniva sopratutto dal Perù. 

L'Equador non esporta pesce eccetto il fegato di pescecane di cui sono stati espor- 
tati nel 1945 37 barili da Kg. 200. 

Riassumendo, le acque dell'Equador sono ricche di pesce, ma l'industria della pesca 
finora non ha avuto alcuno sviluppo. 

Recentemente il Governo dell'Equador ha firmato un decreto che autorizza una 
Compagnia francese a pescare nelle acque territoriali dell'equador e delle isole Galapagos, 
le cui acque sono ricche di tonno, e ad installare delle stazioni frigorifere e delle fab- 
briche di conserva di pesce e dei sottoprodotti. 


LA PARTENZA DEL « SAPMER » («La Peche Maritime », 1949, n. 861). 


La nave da pesca Sapmer ex Genepesca V; venduta dalla società Genepesca alla 
Francia, è partita da Marsiglia per effettuare una campagna di pesca tra le isole di San Paolo 
e Amsterdam (Oceano Indiano). 

Il Sapmer pescherà delle aragoste (che sono molto abbondanti in quella zona) ed una 
specie di pesce simile al merluzzo la cui pesca è molto difficoltosa. Questo pesce equa- 
toriale infatti si trova spesso in esemplari che pesano dai 50 ai 60 chili ed ha delle 
spine che procurano delle punture estremamente dolorose. 


Sono previste altre campagne di pesca lungo le coste del Madagascar. 


UN NUOVO SISTEMA PER LA PRODUZIONE DEL GHIACCIO («La Peche Mari- 
time » 1949, n. 861). 


A Croisic, la Società Anonima dei laboratori e cantieri della Loira, ha messo in opera 
un nuovo sistema industriale per la produzione del ghiaccio per conservare il pesce. 

Questo nuovo sistema, inventato dall'ing. Dubois, consiste nell'immergere nell'acqua 
salata una lastra di metallo di 3,50x1 metro, sulla quale sono applicati dei tubi in cui 


circola il refrigerante. 
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Intorno alla lastra si forma quindi uno strato di ghiaccio che diventa sempre più 
spesso. 

E' importante notare che malgrado l’impiego di acqua salata, il ghiaccio così 
ottenuto contiene solo il 0,88%, di cloruro di sodio. 

Si prevede che il ghiaccio prodotto dalla ghiacciaia di Croisic sarà preferito dai pe- 


scatori locali anche perchè sarà più a buon mercato del solito ghiaccio d'acqua dolce. 


L'OLIO DI FOCA (Notizie stampa). 


La stazione Sperimentale di Pesca di Quebec ha cominciato a studiare i vari trat- 
tamenti per raffinare. e deodorare l'olio di foca. 

Si è visto così che il perossido d’'idrogeno ed il permanganato di potassio danno 
dei risultati migliori che non il trattamento con soda. 

Si è anche constatato che l'addizione di acido solforico all'olio di foca. rende que- 
st ultimo solubile in acqua. 

Il contenuto di SO, nell'olio trattato è proporzionale alla concentrazione dell'acido 
solforico usato, ma ciò solo fino al 25 %. Con una concentrazione del 25 ©, la quan- 
tità di SO, contenuta nell'olio arriva al 13,5 % dopo di che, anche aumentando l'acido 
soiforico la percentuale di SO, resta invariata. 

Per togliere all'olio di foca il suo odore ed il suo sapore disgustoso si è tentata 
la distillazione a vuoto. Si è anche visto che l'indice di rifrazione dell'olio aumenta 


con la temperatura. 


LE POMPE DA PESCA (Notizie stampa). 


Un centinaio di officine per la conservazione del pesce negli Stati Uniti. usa le 
« pompe da pesca » per scaricare i pescherecci. Questo sistema è molto economico e 
rapido poichè permette di scaricare un peschereccio in mezz'ora mentre prima occo: 
revano da sei a dieci ore. 

Questo sistema consiste nell'allagare con acqua le cale dove è stato depaositat:) n 
pesce e poi con una pompa si succhia via l'acqua insieme ai pesci. 

l pesci così aspirati attraversano un tubo che li porta direttamente in officina. 

Per fare quest'operazione bisogna che nella cala che si vuol vuota vi sia un 10?, 
d'acqua e un 90“, di pesce. Con questo sistema delle aringhe americane lunghe 42 
centimetri sono state sbarcate col ritmo di diverse tonnellate al minuto, impiegando 
solo due uomini. Alla pompa gli americani hanno unito una bascula automatica che 


` "? È . 
può pesare trecento tonnellate di pesce all'ora. 


I PESC! D'AQUA DOLCE DEL SENEGAL («La Pêche Maritime », 1950, n. 862). 


Nel Senegal si trovano circa cento specie diverse di pesci d'acqua dolce che v- 
vono nei fiume Senegal e ner suoi affluenti oppure nel lago Guiers. 

Prima di tutto si trovano con frequenza i pesci-gatto ed i siluri. I pesci-gatto de; 
Senegal possono arrivare a 50 chili. in quanto ai siluri, sono grassi. privi di scaglie 


ed insipidi, ma sono molto apprezzati dagl'indigeni. 


. 
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Molto abbondanti sono i «tilapia» i quali hanno la specialità di essere molto 
prolifici e di crescere molto rapidamente, però questi pesci non superano quasi mai il 
peso di un chilo. 

I ciprinidi sono rari. più frequenti invece u tipi « gnathonemus » che sono limnivori 
(mangiatori di fango). Questi ultimi arrivano al massimo al peso di duecento grammi. 

In quanto a pesci pregiati vi sono l‘Hydrocyon ed il Hemichromis bimaculatus, que- 
st'ultimo molto bello per gli acquari. 


LA COLOMBIA SI ATTREZZA (Notizie stampa). 


La Colombia ha ordinato in Svezia tre grossi pescherecci da 130 tonnellate l'uno 
ed una nave officina per la fabbricazione dell'olio di aringa. 
Il tutto costerà ottocento cinquant’otto mila dollari. 


La ditta ammmuistratrice sarà la « Isopesca », la ditta costruttrice la « AJB Sverre» 


di Goteborg. 


LA PESCA AL MAROCCO («La Revue Nautique », 1949, n. 95). 


In Marocco la pesca ha avuto un notevole sviluppo. 
Nel :1932 le tonnellate di pesce sbarcato furono 2.000, nel 1946 furono 50.000, nel 
1948 si è arrivati a 60.000. 
Per quanto riguarda le sardine il tonnellaggio sbarcato nei vari porti fu il seguente: 
Saffi 25.000, Agadir 11.000, Casablanca 9.000, Fedala 3.000. 
Naturalmente sono anche cresciute le officine conserviere e precisamente si hanno: 
Casablanca 23 officine, Fedala 9, Rabat 2, Port Lyutey |. Mazagan 2. Saffi 53, 
Agadir 23. 
Vi sono quindi in Marocco 3 navi da pesca attrezzate con particolari sistemi frigo- 
riferi, 46 pescherecci d'alto mare, 231 pescherecci costieri e 1.170 barche da pesca. 


LE MERA VIGLIE ITTICHE (« Selezione », "1950, n. 19). 


L'occhio è un meccanismo meraviglioso, sia che si tratti di quello umano, sia del- 
l'occhio peduncolato del granchio di terra, sia di quello convesso e sporgente che con- 
sente al coniglio di vedere dietro il proprio dorso. Ma tutti gli altri generi di occhi 
sembrano dozzinali accanto a quelli del pesce chiamato anableps. Abitatore dell Ame- 
rica tropicale. l'anableps nuota con la metà superiore degli occhi sopra il livello del- 
l'acqua e la metà inferiore al disotto. Questo pesce ha due pupille per occhio: il pao 
superiore scruta la superficie dell'acqua, e simultaneamente il paio inferiore, avente un 
diverso potere rifrangente, scruta le profondità subacquee. 

La colorazione protettiva è una ben nota meraviglia della natura: rende invisibile 
il cerbiatto screziato nella macchia ove il sole filtra a chiazze, e indistinguibile nel can- 
neto il collo striato del tarabuso. Alcuni esseri posseggono colorazioni protettive che 
cambiano secondo le circostante, permettendo a vari insetti e lucertole di spostarsi invi- 


sibilmente dal verde delle foglie al marrone dei ramoscelli secchi, e rivestendo le don- 
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nole e le lepri artiche di mantelii color terra d'ombra per l'estate, e candidi come la 
neve d'inverno. Ma forse è in mare che la natura sfoggia il massimo dei suoi aspetti 
proteiformi. Mentre il calamaro nuota. il suo corpo mostra ondeggianti striscie oriz- 
zontali chiare e scure che riproducono esattamente l'effetto di fil. d'acqua in movimento. 
Non appena il calamaro si ferma, queste righe orizzontali si trasformano immediatamente 
in striscie verticali, lucenti e fluttuanti. Il calamaro immoto si è mtracolosamente tra- 


sformato in un letto di alghe che ondeggiano lievi nell'acqua. 


Le balene costituiscono il massimo sforso della natura in fatto di grossezza. Una 
balenottera può misurare anche 33 metrr e pesare più di 133 tonnellate. I piccoli della 
balenottera non solo sono i neonati più grandi della terra. ma lo sono anche in pro- 
po:zione ai genitori. Un neonato di queste balenottere è spesse volte la metà della 
lunghezza della madre! Tutto quanto concerne le balene è enorme, compresi i loro 
tufi. Qualche anno fa una balena s'impigliò in un cavo sottomarino, giacente in fondo 
all'oceano. Fu necessario salpare il cavo insieme con la balena e tagliarlo per liberarla. 


Quel bestione incrociava ad una profondità di quasi 1.000 metri. 


NEL VENTRE DI UNA BALENA (Dennis Looc Rwood, « Atlante », 1950, n. 1). 


Nel pomeriggio del 25 agosto 1891, la baleniere « Staf of the East» aveva avvistato 
un grande gruppo di balene. Una delle balene, ferita da un arpione scagliato da una 
lancia, addentò la barca con le mascelle e la spezzò in due. | marinai si tuffarono in 
tutte le direzioni per mettersi in salvo. Il timoniere James Bartley saltò con gli altri. 
ma. proprio mentre si tuffava, la balena fece una rapida virata nell'acqua e spalancò 
la bocca per ghermire il marinaio cadente. Gli altri videro le potenti mascelle chiudersi 


su Bartley, e lo diedero per morto. 


Più tardi. nella stessa giornata. una balena morta emerse dalla superficie dell'oceano. 
Per due giorni gli uomini lavorarono ad estrarne il grasso. Quando ebbero finito, venne 
in mente ad uno dei marinai che la balena catturata potesse essere quella che aveva 
inghiotuto Bartley. Dopo lunghe discussioni ne squarciarono lo stomaco, e con grande 
loro meravigliata ed orrore, la figura di un uomo apparve attraverso le membrane. 
Tagliarono accortamente i muscoli, riuscirono a liberare il marinaio perduto, inconscio, 


ma ancora vivo. 


Trasportato Bartley con ogni cura, i marinai lo sistemarono sul ponte gli pratica- 
rono la respirazione artificiale e gli versarono del brandy nella gola. ll suo intero corpo 
era divenuto paonazzo, ed egli era lordo di sangue della balena. Lentamente, il mari- 


naio riprese coscienza, 


Il viaggio di ritorno in Inghilterra lo rimise quasi in salute, e dopo un periodo di 
assoluta convalescenza, egli descrisse la sua esperienza con le seguenti testuali parole: 
« Ricordo benissimo ogni particolare dal momento in cui saltai dalla barca e sentii i 
miei piedi battere su qualcosa di soffice. Alzai gli occhi e vidi un baldacchino di grandi 
costole rosa e bianche scendere su di me. e un attimo dopo mi sentii succhiare in basso. 
incominciando dai piedi, e mi resi conto che la balena mi stava inghiottendo. Fur tirato 
sempre più in basso; pareti di carne mi circondavano e mi premevano da ogni parte. 
Però la pressione non era penosa, e la carne cedeva facilmente, come gomma tenera. 


al mio più lieve movimento. 
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All'improvviso mi trovai in un sacco molto più grande del mio corpo, ma com- 
pletamente oscuro. Mi tastai intorno, e la mia mano venne a contatto con perecchi pesci 
alcuni dei quali parevano ancora vivi, perchè mi sgusciarono tra le dita. 

Presto avvertii un forte dolore alla testa, e il respiro divenne sempre più faticoso, 
Nello stesso tempo incominciai a sentire un calore terribile; sembrava cansumarmi, 
aumentando sempre. Gli occhi mi divennero carboni accesi nella testa. e fui certo al- 
lora che ero destinato a perire nel ventre di una balena. La cosa mi tormentò al di là 
di ogni sopportazione, mentre nello stesso tempo sentivo il peso del silenzio di quella 
terribile prigione. Cercai di alzarmi, di muovere le braccia e le gambe, gridare. Ogni 
azione era divenuta impossibile. ma la mia mente era sorprendentemente lucida; e con 
la piena coscienza del mio orribile fato, persi alla fine i sensi». 

Questa storia sembrò così inverosimile, che il capitano e l’intero equipaggio della 
« Star of the East» ritennero necessario testimoniare con giuramento sull’episodio. 

Bartley, un uomo di circa trentacinque anni, era di costituizione forte e resistente. 
L'unico effetto duraturo delia sua terribile esperienza sembra essere stato un incubo 
ricorrente, in cui gli sembrava di trovarsi nuovamente nello stomaco di una balena. 

L'episodio potrebbe far considerare sotto una nuova luce quello che è scritto nella 
Bibbia a proposito di Giona. La Bibbia non dice che Giona fosse rimasto in pieno pos- 
sesso delle sue facoltà mentali durante tutti i tre giorni che fu nella balena. Sappiamo 
che pregò, e poi, probabilmente egli perse la coscienza, proprio come doveva accadere 


a James Bartley molti secoli dopo. 


IL MONDO DELLE BALENE (E. C. Fraser, « Atlante », 1950, n. I). 


Nell'ultima stagione baleniera ventottomila balene sono state uccise ne!l Antartico. 
Quali sono le condizioni che rendono possibile una simile strage delle riserve es.stenti 
di questi grandi animali marini? Alcuni dei fattori riguardano le balene stesse solo 
di riflesso, ma ciò non di meno sono della massima importanza per rispondere alla 
domanda. | — 

Tutti i fattori formano una catena, il cui primo anello è costituito dalla fisica e 
dalla chimica del marc, e l'ultimo dalla razione di margarina che le massaie c-inpiano 
dal droghiere ogni settimana. 

L'Oceano Antartico è una ben definita massa d'acqua delimitata a sud lelle coste 
del continente Antartico e a nord dal limite meridionale del Drift di ponente di quella 
enorme striscia d'acqua che cinge la terra tra le latitudini di 45 e 55 gradi circa, a con- 
giunzione del dr.fi con le acque dell'Antartico può essere facilmente determinata dal- 
l’idrografo grazie aile differenze di temperatura della superficie. nella quantità di sale 
dell'acqua ed altri fattori chimici. dal biologo, grazie alla differenza degli animali e delle 
piante ai due lati della convergenza; e dall'osservatore profano, grazie ai cambiamenti 
delle condizioni climaticne. 

Nell'area dell'Oceano Antartico, come del resto in ogni altro cceano del mondo, 
l'acqua non è omgoenea dalla superficie al fondo marino. Si compone di diversi strati, due 
dei quali ci interessano moltissimo. Esiste uno strato superficiale di acqua fredda. di uno 
spessore di circa 129 metri, il qua'e si muove in direzione nord. Più sotto si trova una 
corrente di acqua calda che sì è diretta verso sud, partendo da regioni tropicali e sub- 
tropicali, ma che si è sollevata bruscamente verso la superficie nell'ambito dell'Oceano 


Antartico. E questa l'arteria vitale dell’ Antartico, il « canale » che gli porta riserve fre- 
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sche di sali da cui dipende la vita delle piante e degli animali marini. L'acqua del mare 
con il suo contenuto di sali chimici e gas disciolti, è il primo anello della nostra catena. 

L'anello successivo è costituito dalle piante che fioriscono nell'acqua marina, le più 
importanti delle quali sono i cosidetti « pascoli del mare » (diatomi). Si tratta di piccole 
piante unicellulari con scheletri trasparenti, spesso dalla forma molto delicata, di sostanze 
silicee. Come le piante più ordinarie, esse sono fornite di sostanza colorante verde: la 
clorofilla. che con la sua presenza rende possibile l'assorbimento dei carbonati e la loro 
utilizzazione per la formazione della più complessa sostanza che è necessaria per la cre- 
scita e la riproduzione. 

La straordinaria abbondanza di sali nell’ Antartico, resi accessibili dal sollevamento 
della corrente sottomarina. porta a una corrispondente ricchezza di diatomi. ei mesi estivi 
queste piante sono in tale quantità da far perdere al mare il caratteristico azzurro 
dell'oceano e colorarlo di verde. Tale ricca riserva di alimenti verdi costituisce il secondo 
anello della nostra catena. 

Come sulla terra mandrie di animali brucano e ruminano su pascoli verdi così nel 
mare esistono vari generi di creature trasportate dalla corrente( mosche di mare, vermi, 
ecc.) le quali si nutrono appunto di diatomi. La più importante di tutti è un crostaceo 
noto ai balenieri col nome di krill e ai zoologi con quello più risonante di Euphausia 
superba. 

Questo crostaceo non è mai più lungo di sei o sette centimetri, ma la sua im- 
portanza capitale nell'economia della vita antartica è dovuta al fatto che esso vive 
in banchi o sciami. E' anzi interessante considerare che solo il krill. e pochi altri ani- 
mali che gli assomigliano, rendono possibile l’esistenza alle grandi balene. E’ vero 
che qualche volta negli stomaci delle balene sono stati trovati anche qualche pesce 
e magari un paio di pinguini; ma si può star certi che, siano esse mangiatrici di uomini, 
come vuole la storia di Giona, o consumatrici di uccelli e pesci, come ci dicono que- 
sti casi, l'Euphausia superba è il nutrimento base dei grandi mammiferi. 

I banchi di Krill sono uno spettacolo da vedersi; a volte si estendono per chi- 
lometri e chilometri,, e danno all'acqua la stralucenza rossastra del loro colore del 
corpo. E' facile vedere gli stessi crostracei nuotare nell'acqua, e la presenza di un 
banco è indicata dagli sciami di uccelli che vi si raccolgono sopra. Pinguini. foche, 
pesci e balene divorano in abbondanza questo cibo ticco e nutriente. Scene del 
genere smentiscono la impressione che l'Antartide sia spoglia e inanimata: la sua 
parte oceanica ha una delle più grandi popolazioni del mondo. 

Sei differenti specie di balene frequentano queste acque antartiche. La più 
grande, la balena azzurra, raggiunge i 35 metri di lunghezza e pesa fino a 120 
tonnellate. Tutte, però hanno una caratteristica in comune: il sistema di lamine 
d'osso disposte in due. file, una ad ogni palato. Ogni lamina ha la forma di un 
iungo tnangolo, e viene subito dietro le altre, sospesa alla somità della bocca dal 
lato più corto del triangolo. Il lato integno di ogni lamina è frastagliato, e tutte 
insieme formano una specie di staccio, Per nutrirsi la balena aspira i crostacei 
e l'acqua del mare nella bocca, e quindi fa uscire l’acque dalla dentellatura deile 
lamine, lasciando i krill nell'interno della bocca, per poi inghiottirli in un secondo 
tempo. 

Il nutrimento così ottenuto e non consumato nei processi metabolici viene 
accumulato sotto forma di grasso in uno spesso strato subcutaneo. Mentre le balene 
proveninenti da acque tropicali, sprovviste di Euphausia superba. hanno uno strato 
molto sottile di grasso, quelle che vanno vissuto a sud più lungamente sono grasse 


e ben nutrite. con uno strato che può raggiungete i trenta centimetri. E sopratutto 
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per l'olio che si estrae dallo strato di grasso che le balene sono di valore per l'uomo. 

Siamo giunti così all'ultimo anello della catena; l'uomo. Da oltre mille anni si pra- 
tica la caccia alla balena in una forma o nell’'atra. 1 grossi mammiferi acquatici vennero 
cacciati dapprima da terra, poi da barche, poi da velieri muniti di lance che potevano 
essere calate in acqua per l'inseguimento. Si è giunti infine all'epoca attuale, in cui tutti 
i ritrovati della scienza che possoon servire vengono applicati alla caccia, baleniere ve- 
locissime a grande potenza, lanciarpioni con arpioni esplosivi. aeroplani ed elicotteri. 
Poichè questa caccia su vasta scala avviene nell'ultima grande zona di concentrazione delle 
balene che sia rimasta al mondo, e poichè il massacro, se indiscriminto e senza freni, por- 
terebbe rapidamente alla scomparsa della specie, i vari governi interessati alla pesca delle 
balene hanno raggiunto un accordo internazionale per evitare gli eccidi non indispensabili. 
Una lunga lista di restrizioni limitano la pesca annuale, proteggono le balene immature 
o scarse, proibiscono l'uccisione di balene accompagnate da balenotteri. e permettono 


ai balenieri di operare solo durante pochi mesi della stagione estiva. 


MARINE DA DIPORTO 


CONCORSO INDETTO DALLA COMMISSIONE TECNICA DELL'U.S.V.I. PER UNA 
CLASSE ECONOMICA DI DERIVA PER ALLIEVI. 


La Conmissione Tecnica dell’ U.S.V.l., preso atto del voto dell'assemblea generale 
ordinaria di Trieste, per la istituzione di una classe molto economica di imbarcazioni per 
venire incontro alle necessità dei giovani, indice un concorso nei modi e limiti del pre- 


sente regolamento: 


1) E' aperto un concorso per la presentazione dei disegni di imbarcazioni a vela 


rispondenti alle caratteristiche specificate nei punti seguenti: 
2) Il concorso è libero a tutti. 


3) Le imbarcazioni devono essere a deriva mobile, del tipo ad uno o più spigol. 


di tacile ed economica costruzione. 
4) Le dimensioni sono vincolate dall'uso di tavolame della lunghezza di m. 4. 


5) Il piano velico deve essere composto di randa e fiocco, della superficie totale 


effettiva (superficie randa e superficie fiocco) non superiore a mq. 8, allunamenti esclusi. 


6) L'albero deve avere un'altezza non superiore a m. 6 dalla linea dei bord. 


Sia esso che il boma devono essere pieni. 


7) La Commissione Tecnica, a suo insindacabile giudizio, segnalerà quei disegni 


che essa riterrà meritevoli di essere costruiti. 
8) ll concorso si è chiuso il 15 maggio 11950. 


9) La Commissione Tecnica interesserà la Direzione della U.S.V.I. perchè ven- 
gano conferiti ai prototipi, costruiti sui disegni segnalati dalla Commissione Tecnica stessa, 
dei contributi di costruzione, nei modi e limiti che la Direzione dell’U.S.V.l. riterrà 


opportuno e che saranno appena possibile resi noti. 


CALENDARIO INTERNAZIONALE 1950. 


14-22 aprile — (Cannes Costa Azzurra) Regate Internazionali per 8 m. SI. — 
6 m. 5.I. — Dragoni — Requins e Star. 


16 luglio — Visby (Svezia) « Raund Gotland » regata d’altomare per yachts aventi 
almeno un tonnellaggio di 2,5 la partenza avverrà da Visby, con il Regolamento R.O.R.C. 


Chiusura delle iscrizioni: /0 giugno. 
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20 luglio — Sandhamn (Svezia) « Coppa d'Oro» per i 6 m. S.l. chiusura delle 


iscrizioni: 6 Giugno. 


23 luglio — Sandhamn (Svezia) « Coppa d'italia» per 8 m. S.1. chiusura delle 


iscrizioni: 30 aprile. 


31 luglio — Sandhamn (Svezia) « One Ton Cup» per 6 m. SI. chiusura delle 


iscrizioni: 30 aprile. 
16-23 luglio — Vejle Fiord (Danimarca) « Coppa d'Oro » dei Dragoni. 


2 agosto Regata d’aliomare estiva del Mediterraneo. 


Organizzata dall’Union National des Croiseurs « dal Real Club Nautico de Barcellona » 
e dall Yacht Club Italiano ». 


Partenza da Saint-Tropez (Francia), arrivo ad Ajaccio (Corsica). 
6 agosto — partenza da Aiaccio — arrivo ad Îschia. 


Riservata agli Yachts stazzati con la formula del R.O.R.C. 
Saranno ammessi in una classe speciale, a compensi, gli yachts eccedenti alla stazza 
della classe massima del R.O.R.C. 


Per informazioni rivolgersi alla Segreteria dell'Yacht Club Italiano al porticciolo Duca 
degli Abruzzi, Genova (409). 
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1. - ACCIAIO, GHISA, ALLUMINIO, METALLI E MINERALI IN GENERE 
Acciaierie Boehler - Via Farini 45 A., MILANO — Acciai - Elettrodi - Martelli 


pneumatici. 

Acciaieria e Ferriera del Caleotto - Stabilimento Arlenico - LECCO — Laminati, 
Trafilati, Catene con e senza traversino: da ormeggio, per picchi di carico, ti- 
moneria, apparecchi di sollevamento ecc. Accessori per usi navali: ancore, 
grilli ecc. ° 

Briotti Oreste - TERNI, Via C. Battisti, 88. — Proietti per tiro ridotto da millimetri 
25, proietti di mitragliera, lavorazione meccanica di proietti non trattati e di pro- 
iettili dirompenti sino al calibro di millimetri 120. serrate avvolgibili di ogni tipo 
infissi in ferro comune ed in profilati speciali razionali. 

Carcano Antonio - MANDELLO LARIO (Como). — Laminati, alluminio, stagno, piom- 


bo, rame, leghe deramanti. , 
Catenificio ltaliano Campanari Soc. An. - LECCO (Castello) Via Seminario, 9 — 


Catene per uso marino ed industriale, 
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C.LM.E.D. di Uboldi - Milano, Via A. Sforza, 0I-A. — Raffineria metalli, bronzo. 


ottone, alluminio. 


Ditta Abrax Ind. Mole Smeriglio - VICENZA, Via Lazzaro 168. — Mole in corindone 
grigio e carburo di silicio verde in tutte le grane e durezze, come pure mole in 
corindone rosso e carburo di silicio grigio. 


Dott. Giordano Vitale - Lavorazione Metalli - MILANO, Via Jenner, 40. 


Ferriere Cima Giuseppe - LECCO. Via Belfiore, 6 — Cavi acciaio, fili acciaio e 
reti metalliche di ogni tipo. 


Fonderia Acciaio e Ghisa della Bonacina S.p.A. - Castello Sopra Lecco — Fusion: 
in acciaio e ghisa incudini acciaio forgiato e temperato. 


Fonderie Officine di Gorizia, Soc, An. - GORIZIA. — Lavorazione di meccanica ordi- 
naria, getti di acciaio, getti di ghisa. 


Fonderie Officine Rumi - BERGAMO — Bronzi speciali, fucinati, stampati. trafilat. 
costruzioni meccaniche. 


«s FONDITAL » Soc. An. Fonderia Italiana Alluminio - CORMANO (Milano) — 
Getti fusi e lavorati in sabbia e conghiglia, in hydronalium, alluminio, tecni- 
camente puro, silumin, anticorodal, duralite e tutte le leghe di alluminio. 


Gelpi A. - Milano; Via C. Farini, 51 - tel. 691.320 — Tessiture, tele e reti metaliche. 
Metalfas Livraga - Milano, Via Principe Amedeo, 5 - tel. 67.065 — Metalli e bronz. 


speciali. 


Metallurgica Feltrina Societa per Azioni - MILANO, Via Gaetano Negri, 4. — Lamie- 
re, tubi, profilati. corda di alluminio e di leghe alluminio per usi diversi. 


Metallurgica « Solbiate Arno » - MILANO, Passaggio Duomo, 2. — Getti e stam- 


pati in ottone e leghe leggere, viti, ferramenta, materiale elettrico, ogive, 
tagiiaventi, cannelli spolette. 


Miniere di Grefite di Garnier - Milano, Via S. Marco, 50 — Produzione grafiti in- 


dustriali. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Getti di ghisa meccanica e di ghise speciali: 
getti di leghe leggere e ultra-leggere: getti di leghe metalliche varie. 


Rumi Fonderia Officine - BERGAMO. — Costruzioni di piccola e media meccanica. 
bronzi speciali ad alta resistenza ed incorrodibili all'acqua di mare. 


S.A, Ditta Giuseppe Clerici - MILANO, Via Costanza, 5, Telef. 40116-482969 — 


Stabilimento per la lavorazione e raffinazione rottami, residui metallici, minerali. 
S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Laminati a caldo - Trafilati - Fuci- 


nati - Bulloneria normale speciale, grezza, tornita. 


Soc. An. Acc. Ferramenta Trafilati Gravetto - SETTIMO TORINESE. — Profilati in 


acciaio, acciaio in lingotti, verghe e profilati, medie forniture. 
© 


Società An. Fonderie Officine di Gorizia - GORIZIA STRACCIS. — Getti di ghisa 


getti di acciaio, getti di bronzo, lavorazione di meccanica ordinaria. 


Soc. An. Italiana Magnesio e Leghe di Magnesio - BOLZANO. — Magnesio e leghe 


di magnesio in pani, laminati, profilati. 


Società per Azioni « Minerali e Metalli » - MILANO, Via Negri, 4. — Piombo, rame. 


stagno, zinco elettrolitico in pani ed in fogli. minio, litargirio. 
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Tovaglieri & C. Soc. Ital. p, Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa. 29. — Getti di 
ghisa, pezzi forgiati e stampati ecc. 

Trafilerie e Punterie di Cogoleto - COGOLETO (Genova). Via V. Sclopis. — Ribat- 
tini ferro, rame, ottone, alluminio; elettrodi per saldatura elettrica approvati dalla 
Marina; filo ferro speciale per saldatura autogena; fili, corde. barre rame nudo 


2. — APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO E TRASPORTI 
Caimi G. & C. - MILANO, Carso 22 Marzo, 42, Tel. 50523. — Ascensori, Montaca- 


richi, Montavivande, Montabiancheria, Montalettighe. 
Gentili, Brighi S. A. - MILANO, Via Mac Mahon, 21. — Gru per porti, aeroporti, ac- 
ciaierie, officine, centrali elettriche, piani inclinati, blondin, 


S.LA.M. Soc. Ital. « ALPAMI » - Via Carlo/ Tenca, 50 - MILANO — Paranchi a 
mano ed elettrici, grue ponte, martinetti idraulici, argani, binde ecc. - Pro- 
dotti originali « Ursus-Alpami ». 


3. — APPARECCHI PER PALOMBARI 


Ditta Roberto Galeazzi (Soc. A.R.L.) - LA SPEZIA. — Apparecchi per lavori su- 


bacquei. 
4. — ARTICOLI DI ARREDAMENTO 


Alluminio Lombarda Piemontese - MILANO, Via Pecchio, 3. — C mellini, piatti, bic- 
chieri di alluminio, gamelle da rancio, caldai per cucine. 

Carlotti italo - MILANO, Via Villoresi, 26. — Mobili metallici - Arredamenti navali. 

Cotti F.lli Società Anonima - FERRARA, Corso Isonzo, 107. — Mobili metallici in ge- 
nere per dormitori, ospedali ed uffici. 

Ditta Farina - LISSONE. — Arredamenti metallici per: Navi, Uffici. Stabilimenti, 
Ospedali, ecc. | 

Graziani & Piccini - La Spezia, Via Caporacca, 10 — Costruzioni di mobili in legno 
- Arredamenti completi - infissi di ogni tipo - lavorazione del legno in genere. 

I.M.F.A. di Esposito Santo & Figli - REGGIO EMILIA Viale Zanti. 14 — Letti, 
brande, sedie e comodini metallici, armadi metallici ecc. 

Lips-Vago, Soc. An. Italiana .- MILANO, Via Vallazze, 106. — Arredi metallici per 
navi, mobili per ufhci, casseforti, scaffalature metalliche. 

Lupi F.lli - RHO (Milano), Via Sempione, 5, Telef. 234 — Arredamenti metallici. 

Paracchi Giovanni & 7 TORINO. — Tappeti per pavimenti, pa:‘atoie, ecc. 

Parma Antonio & Figli - SARONNO — Fabbrica casseforti, porte corazzate, im- 


pianti di sicurezza, mobili metallici e scaffali. 


S.R.L. Cattaneo Giovanni - Milano, Corso Magenta, 27 - tel. 83.786 — Stabilimento 


Rovellasca (Stazione) - Mobili in legno, ba, biliardi - Arredamenti navali. 
5. — ARTICOLI TECNICI 


Ci. Go S. p, A. Industria e Comm. Nastri e Cinghie Gomma - MILANO, Via Solfe- 
rino, 36. — Cinghie piatte per trasmisioni, nastri trasportatori. cinghie tra- 
pezoidali in tela-gomma. 

Dropsa Lubrificazione Centrale - MILANO, Via Ferruccio, 12, Tel. 981.841 — Lu- 


brificazione centralizzata ad olio o grasso per ogni tipo di macchina. 


« Figmat » Fabbrica Italiana Guarnizioni Macchine Articoli Tecnici - Milano, Via 
Quario, 12 - tel. 66.448 — Tutte le guarnizioni di cuoio stampate e tranciate - 
altre di materiali diversi. 

Grilli Francesco & Figlio - TERNI, Via Alberto Mario, 18. — Cinghie di cuoio per 


trasmissioni. 


I.L.P.A. - MILANO, Via Meucci, 68-70 — Qualsiasi fornitura di: « pezzami » lavati, 
lisciviati, sterilizzati — « filetti » di cotone pettinati — dischi per pulitrici. 

Langs L. & C. - Milano, Via Cagnola, 3 - tel. 90.336 — Stracci e cascami. 

Laurentini Ing. Mario - MILANO, Via Marghera, 24, tel. 42-703. — Filtri autopulitori. 

Lupi & C. - MILANO, Via A. Fratti, 27 - tel. 288142-43 — Materiali tecnici in gom- 
ma ed ebanite. 


Manifattura Colombo - MILANO. Via Uberti, 15, tel. 22331 - 32-33. — Guarnizioni 


per macchine. 


Manuli Dardanio - Milano, Via Asiago, 114 - tel. 288.385 — Tubi di gomma per 
tiavaso - Aria compressa: per aspirazione, per mandata, per acqua di mate, per 
lubrificanti ecc. - Nastri isolanti - Conduttori elettrici. 

Peirone & C. - NOLE CANAVESE (Torino) — Trecce di cotone, canapa per guar- 
nizioni, asciutte, sevate, grafite, manichette di tessuto di canapa, cinghie di ca- 
napa, cinghie pelo camello per trasmissioni, cinghie e nastri trasportatori in co- 
tone, sia greggi che impregnati. 

S.A.LA.G. - Soc. An. Industria Articoli Gomma - CIRIE’ (Torino). — Articoli tec- 
nici, lastre tutta gomma, lastre con tele inserite, lastre con rete ferro ed ottone, 
tubi di gomma per condotta, per aspirazione, per mandata, per lubrificanti, per 


acqua di mare, per pressione, ecc., nastro isolante, tessuti gommati, trafilati. 
cinghie trapezoidali, ecc. 


S.1H.G.M.A. Grande Packing - Soc. ital. Guarnizioni Metalliche An. - Corso Malta, 
n. 158, tel. 50876 - NAPOLI - Tel. Sigma Napoli — Guarnizioni metalliche 
flessibili e compressibili per vapori saturi e surriscaldati, per liquidi e gas di 
ogni specie. Guarnizioni metalloplastiche per tubi di condensatori, raffreddatori 
d'olio e di acqua riscaldatori, scambiatori di calore ecc. 

S.LL.G.R.A. - Soc. Italiana Lavorazione Gomma Resine Affini - BUSTO ARSIZIO, 
Via Palestro, 22 - tel. 32546. — Articoli tecnici; lastre di tutta gomma, lastre 
con tele inserite, lastre per calzature, tubi di gomma per cendotta, per aspira- 
zioni, per mandata. per lubrificanti, per acqua di mare, tessuti gommati, trafi 
lati. cinghie trapezioidali, rivestimento in gomma ed ebanite di serbatoi, va- 
sche, panieri, cilindri per industrie tessili, conciaria, arti grafiche, rivestimento 
ruote per carrelli industriali - Guarnizioni stampate e guarnizioni profilate e io 
lunghezze, rulli e nastri in gomma. 

Spica - LIVORNO. — Fabbrica apparati d'iniezione completi e relativi ricambi per 
motori diesel. 

Strofinor - Monza, Via Mentana, 4 — Dischi di tela e panno per pulitrici - Stracci in 
pezzani - tela di lino per lucidatori. 

« TECNIPLAST » S.a.R.L. - GAZZADA (Varese) — Articoli tecnici industriali. in 


resine. 


6. — AUTO-MOTO-CICLI ED ACCESSORI 


Carburante Feroldi - TORINO, Via C. Orbassano, 42. — Stabilimento: SETTIMC 
TORINESE. 7 

Ditta Giulio Giannetti, dei Fratelli Giannetti - SARONNO, Via Marconi | - Ruote, cer- 
chi, assali. tamburi, freno, mozzi, falsi mozzi per autoveicoli di ogni tipo. 

. E.A.R. di Andronio Giuseppe - Milano, Via P. Calvi, 27 — Costruzioni elettromec- 
caniche, indotti, campi, bodine per magneti per automezzi. 

Soc. An. Magazzini dell'Auto e Officine Mecaniche S.M.A. - Brescia. Via XX Ser- 
tembre, 4 - tel. 1479 — Parti di ricambio per autoveicoli industriali e per mo- 
tori di imbarcazioni a ciclo Diesel. 


7. — CARBURANTI E LUBRIFICANTI 


Comboil S. p. A. - MILANO, Foro Bonaparte 76, Tel. 82604 - Rappresentante per 
l'Italia della « The atlantic refining company di Philadelphia (U.S.A.) » — 
Prodotti petroliferi. 

« Fisoil » di Castaldi & C. - Genova, Via Cairoli, | - tel. 21.310-22.233 — Olii e 
grassi lubrificanti. 
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O.L.E.A. Olii Lubrificanti & Affini - Milano, Via Carlo Imbonati, 16-25 - tel, 691.684 
— Oli minerali, grassi lubrificanti. 
Volpato G, & C. S.p.A. - Milano, Via Ludovico il Moro, 47 - tel. 31.726 — Indu- 


stria olii e grassi. 
8. — CARTIERE 


Cartiere Burgo, Società per Azioni - Direzione e Amministrazione: TORINO, Piazza 
Solferino, 11. — Carte per tutti gli usi: scrivere, stampa, industriali, imballo. 


9. — COLORI VERNICI COLLE E LORO APPLICAZIONI 


Albesiano S. A. - MONCALIERI. — Smalti, vernici e pitture per la Marina. 

Biancardi Egidio - Milano, Via Decembrio, 25 - tel. 50.417-581.698 — Vernici e 
colori per tutte le industrie, 

Botti Vincenzo - Milano, Via Giulio Romano, II - tel. 
ture, tinteggiature, decorazioni. 

Castiglioni Soc. An. - MILANO - Via Caracciolo, 94, telef. 90109. — Vernici, pit- 
ture, smalti. 

Colorificio Certosa di N. & C. Testero - PAVIA, Via Coralli, 5. — Smalti, vernici, 
pitture antiruggini e isolanti per gli usi di tutte le industrie. 

Colorificio Pinciara - MILANO, Via Palmieri, 47, Tel. 383-673. — Vernici, pitture, 
smalti. Esclusiva di produzione per l’Italia del: Mexican lo sverniciatore ameri- 
cano per navi di fama mondiale. 

Colorifici Zonca S. a G.L. - Genova, Via Donghi, 13 - tel. 31.482 — Pitture sotto- 
marine, smalti, colori e vernici. 

Confalonieri F.lli di Mario - Milano, Via B. Garofalo, 29 - tel. 
pitture e vernici. 

Ditta Leoni Francesco fu A. - GENOVA — Fabbrica vernici sottomarine per la con- 
servazione delle carene delle navi, colori ad olio, smalti, vernici, pittura jigni- 
fuga « Salamandra ». 


Gubra Coc. An. - DESIO (Milano), Vernici, colle per pelli. 
Industria Vernici Italiane - MILANO, Via Giuseppe La Masa 19. tel. 97262/3. — 


Vernici, smalti e pitture per tutte le applicazioni industriali e di decorazione. 

Leuenberger & C. - Milano, Via Podgora, 15 - tel. 50.160 — Fabbrica caseina © 
colle - Colle a freddo, colla forte, mastici, resine sintetiche. 

M.A.C. Moderne Applicazioni Chimiche - Milano, Via Verdi, 2 — Resine e vernici 
anticortosive, antiacidi, antialcali e dielettriche. 

M.A.R.V.I.S. di Domenico Di Meo - Milano Via Stelvio, 64 — Verniciature edili e 
industriali, imbiancature, decorazioni. 


S.A.P.R.E.M. - MILANO, Via Solferino, 12 - tel. 65-129; 65-368; 64-708. — Rive. 


stimenti protettivi e decorativi resistenti alla corrosione atmosferica, marina e 


585.768-55 573 — Vernicia- 


200.856 — Smalti, 


chimica dei metalli. 

Savid S.A.R.L. - CERNOBBIO (Como). — Smalti e vernici. 

S. p. A. River - Industrie Riunite Vernici - Sede MILANO — Via Cola di Rienzo, 12 - 
Stabilimenti: ARCORE - COMO - MILANO - Smalti, vernici, pitture, diluenti. 

Stab. It. Italvis - MILANO, Via Freikofel, 19, tel. 577.350, 264.096. — Pitture teni- 
che minerali incombustibili, antincendio, sottomarine, antisettiche antitarle, an- 
ticondensa, anticorrosive per metalli ad alta temperatura e per isolanti termici. 


V.E.A. - BISUSCHIO (Varese), Smalti, vernici e pitture. 

Veneziani Gioacchino - Soc. An. - TRIESTE, 10. — Pitture sottomarine « Moravia ». 
colori, vernici. 

e VERCOL » - GENOVA BOLZANETO, Via Bruzzo, 17 — Pitture. vernici. smalti, 
colori in polvere. 

Vercolac S. p. A. - MILANO, Via Luigi Alamanni, 18. — Tutti i prodotti vernicianti. 


10. — COSTRUZIONI EDILI E IN CEMENTO ARMATO 
« S.IL.M. - Soc. Italiana per Lavori Marittimi - ROMA, Via Catania, 9. — Lavori 


edili. marittimi, idraulici, fondazioni ad aria compressa, ricupero navi. 


11. — COSTRUZIONI NAVALI, AERONAUTICHE, MECCANICHE, ECC. 


Ansaldo - Direzione Centrale: GENOVA CORNIGLIANO, Via A. Negrone, Tele- 
fono 405-55, 56-57-58-59; 406171, 72-73-74; Telegr. Ansaldosa - CORNIGLIA- 
NO LIGURE -— Navi mercantili di ogni tipo e grandezza, rimorchiatori. moto- 
pes: herecci in ferro, natanti fluviali, motori marini, elettromeccanismi per bordo. 
ausiliari per bordo a vapore, elettrici o con motore Diesel. — Centrali termiche 
ed elettriche, turbine a vapore, caldaie terrestri e marine, motori e generatori 
elettrici, motori a combustione interna e gruppi elettrogeni, materiale rotabile. 
— Impianti completi ed accessori per l'industria, valvolame. materiale per can- 
tern -d edilizia, carpenteria in ferro, ponti, mezzi di sollevamento. — Utensileria, 
grandi fucine, fonderia ghisa e metalli, fili per condotture in rame o in alluminio, 
laminati e trafilati di metalli ricchi in lega. 


Bianchini & Ghizzi - LEGNANO, Via Novara, 40. — Lavori di rivestimento termico 
e riparazioni relative agli impianti di bordo e di terra (tubolature, caldaie pa- 
ratie ecc.), materiali coibenti vari. 


Burioli Pietro - Milano, Viale Bligny, 47 - tel. 53.735 — Materiali allestimento navi 
e costruzioni motonautiche. 


Cantiere Navale Apuania - MARINA DI CARRARA. — Costruzione e riparazione di 
navi di medio tonnellaggio di qualsiasi tipo, in ferro o in legno. 

Cantiere Navale di Cogoleto Bianchi & Cecchi - COGOLETO (Genova). — Barche 
di legno, vele, motori. 

Cantieri Navali Tattoli Ignazio - MOLFETTA, Spiaggia S. Domenico — Costruzione 
e riparazione scafi e appaltati motori di rimorchiatori e naviglio in legno ed 
in ferro, Costruzione ed allestimento MM-pp. e MM-vv. in legno fino alla por- 
tata massima di 700 tonn. — Costruzione di scafi ed allestimento navi is 
acciaio fino alla portata di 1000 tonn. — Imbarcazioni varie, costruzioni di 
pontoni, bette, bettoline in legno ed in ferro. 


C.0.P.F. - Milano, Via D'Ovidio. 6 - tel. 296.834 — Costruzioni metalliche e 


meccaniche. 


Cortassa Attilio - MILANO, Viale Espinasse, 19, telef. 90.878 — Ingranaggi, ridut. 


tori di velocità - Elettroverricelli - Intertitori marini. 


Ditta Mario Saporiti - TRADATE (Varese). — Carpenteria in ferro, tettoie, antenne, 
serbatoi, gru. apparecchi di sollevamento, ponti, silos depositi costieri petroliferi. 


Fonderie & Officine di Saronno Soc. per Azioni - SARONNO. Via Varesina 43. — 
Lavori vari di piccola e media meccanica, getti di ghisa comune e speciale, mo- 
toverricellìi. salpancore a mano, messaggera a motore, elettro verricelli, ver- 
ricelli e salpancore a vapore, timoniere, verricelli, salpareti, bitte passacavi. 
bruci-tori automatici per carbone, impianti per la combustione della nafta a 
bord. e a terra, 

I.M.I. - Industrie Marittime Italiane - MOLO CESARIO CONSOLO (Napoli). — Ri 
parazioni navali, carpenteria in ferro, tubisteria, saldature elettriche ed autogene, 
motori, carpenteria in legno, falegnameria. 

Industrie Meccaniche Lombarde - MILANO, Via Roberto Cozzi. 10. — Costruzione 
motori tipo Diesel-Deutz a due tempi, delle potenze da 40-50 a 70 HP. pezzi di 
ricambio per motori Diesel-Deutz, lavori di revisione e di riparazione di motori 
Diesel-Deutz. 


Industrie Meccaniche Meridionali Soc. per Az. - Corso Malta, 30 NAPOLI. — Ac- 


cessori di allestimento ed oggetti macchinati e fucinati di piccola e media grandezza, 
fusti e serbatoi, 


{.N.S.A.M. - AZZANO (Como) - tel. 275 — Costruzione motoscafi e imbarcazioni in 


genere. 


Lauro Mario & C. - Livorno, Via Sproni, 12 - tel. 32 951 — Scovoli meccanici azio- 
nati da motoriduttore - Turbinette idrauliche per la pulizia di tubi, caldaie. 
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‘Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4, tel. 3145 
e derivaz. telegr. « Lombarmotor ». — Motori a scoppio, diesel, marini, da | 
a 200, motosaldatrici, gruppi elettrogeni, motocompressori, motopompe, fonderia 
in ghisa e metalli non ferrosi. 


Officine Allestimento e Riparazioni Navi - Società per Azioni - GENOVA, Molo Giano. 
— Completi allestimentti, riparazioni, trasformazioni navi di ogni tipo e di- 
mensioni, riparazioni, trasformazioni di ogni specie navale e meccanica, co- 
struzioni di qualsiasi tipo di macchinario ausiliario marino, carpenteria legno, 
falegnameria, reparti calderai, carpentieri in ferro, fucine, torneria aggiustaggio. 


tubisti, ottonieri. elettricisti, ecc., parchi galleggianti, rimorchiatori, pontoni, 
gru alzanti grandi pesi ed ingombri, ecc. 


Officine Belforte Ing. Carlo - Torino, Via Aosta, 37 - tel. 23.870 — Apparecchi di 


bordo a vapore per Marina militare e mercantile. 


Off. E. Radice - BETTOLA DI MONZA (Milano) — Eliche, linee d'assi, olio, pom- 


pe centrifughe, ecc 


Officine Helu - MILANO, Corso ltalia, 16, tel. 156-575. — Calibri a corsoio in acciaio 
inossidabile di vari pesi e misure, calibri speciali, misuratori vari di profondità per 
denti ed ingranaggi, micrometri, rapportatori d'angolo, squadre universali com- 
paratori a quadrante, squadre universali 


Officine Moncenisio già Anonima Banchiero - Torino Condovene — Costruzioni mec- 
caniche, costruzioni metalliche, getti bronzo, ottone, alluminio - Ferramenta 


lavorata, pezzi fucinati - Armi subacquee - Proiettili. 


Officine Verrina - GENOVA VOLTRI, Via Prà, 76 — Costruzioni meccaniche in ge- 
nere, macchinario ausiliario di bordo, Carpenteria in ferro, gru, ponti; serbatoi 
alta pressione, caldaie, Fonderia ghisa e bronzo. 


Oleodinamica Magnaghi - Milano, Via Stamira d'Ancona, 27 - tel. 286.861-2 — Co- 
struzioni meccaniche, aeronautiche e navali - Impianti oleodinamici per aero- 
mobili adibiti principalmente per le manovre del carrello di atterramento, degli 
ipersostentatori, parzializzatori olio ed acqua, flabelli « Naca » ed altri servizi 
secondari in genere. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Carpenteria metallica e caldareria chiodata e 
saldata; stampaggi a caldo e a freddo; catene forgiate per usi navali e indu- 
striali; catene articolate, 


Ponzini Dott. Ing. Alfredo - S. R. L. - SORESINA (Cremona), Via IV Novembre 2. — 
Impianti distillazione ad alto rendimento per acque dolci e di mare. 


« Romaro » Ingg. Enzo e Aldo Romaro - PADOVA, Via Vicenza 22. — Carpenteria, 
media meccanica, gru, apparecchi di sollevamento e manovra per bordo, mac- 
chinario per industria chimica, montaggi, manopere di forza, demolizioni ricuperi. 


San Giorgio Società Industriale per Azioni - Genova Sestri - Via Luciano Manara, 2 


- tel. 40.141-40.441 - Telegrammi: Sangiorgio Sestriponente — Telemotori 
idraulici - Timonerie idroelettriche ed idro-vapore, argani a salpare - Verricelli 
elettrici ed a vapore - Compressori d'aria - Gruppi elettrogeni con motore 


Diesel fino a 300 Kva - Motori Diesel marini fino a 360 C.V. - Elettroventi. 
latori centrifughi ed elicoidali - Elettropompe di ogni tipo e portata - Valvole, 
rubinetti e saracinesche per impianti comuni e speciali - Sestanti - Binocoli ad 
alta luminosità - Trasmettitori e ricevitori elettrici - Complessi pe: il puntamento 
e la direzione del tiro. 
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S.M.G. Studi e Costruzioni materiali da guerra - FIRENZE, Via del Parione, 2 — 
S.M.G. Società Meccanica Generale - FIRENZE Via del Parione, 2 — Parti comple- 


mentari per tubi lancia siluri, spegnivampa e camere a scoppio. 
Rifinita di proietti e parte di essi fino calibro mm. 152, esclusi quelli da 
assoggettarsi ad operazione di trattamento. 
Accessori di rispetto per artiglieria e tubi di lancio. 
Steli, punte di stelo, piastrine etc. — Bossoli speciali in lamierino di ferro 


calibri da 190 a 125. 
Società Anonima Cooperativa di Lavoro - GENOVA - SESTRI, Via Galvani. |. — 


Serbatoi, recipienti metallici, piccole zattere in ferro. 


Soc. An. Ing. Marino - Officina Navale - NAPOLI, Piazzale Porta Massa, tel. 23581. 


— Lavori navali. 


Soc. An. Junghans Arturo - VENEZIA GIUDECCA. — Cassette di legno ferrate e non 
ferrate per porta-munizioni - Portacartuccie di qualsiasi forma e dimensione - 
Spolette a percussione - Orologi da bordo in genere. i 


Soc. Coop. Lavoranti in lime - GRUGLIASCO (Torino). — Fabbrica lime e raspe. 


Soc. Terni - TERNI. — Ancore, corazze di qualsiasi tipo e spessore, chiavarde per co- 
razze, elementi pet cannoni e proiettili finiti di qualsiasi specie e calibro. Ser- 
batoi per siluri, getti in acciaio e in ghisa, fucinati e pezzi stampati per apparat: 
motori e per scafi, linee d'assi complete, collettori di vapore, lamiere da scafo e 
da caldaie, lamierini in acciaio comuni e speciali, carpenterie metalliche per porti 
e per Cantieri Navali. 


Stabilimenti S. Eustacchio - S. EUSTACCHIO (Brescia). — Macchine utensili e grossi 


macciinari per arsenali e cantieri, 


Viscontea Battaglia Soc. An. - Stabilimento in Luino - Direzione MILANO, Corso Vit- 
torio Emanuele, 31 - tel. 701.069 - Lavori di piccola e media meccanica. 


Weigert Umberto - Costruzioni Meccaniche e Navali - Recuperi Navali - MESSINA. — 
Costruzioni e riparazioni macchine industriali e navali - Raddobbo navi - Demo- 
lizioni navali - Fonderie. 


Whitehead Moto Fides - Stabilimenti Meccanici Riuniti (Società per Azioni) - LIVOR- 
NO, Via Salvatore Orlando, 10. — Macchine ed accessori per siluri, telaì retti- 
linei Cotton, motocompressori Junkers. 


12. — CUCINE, LAVANDERIE, RISCALDAMENTO, VENTILAZIONE, 
CALDAIE ECC. 


Antonello & Orlandi Società per Azioni - VERONA, Borgo Milano — Forni elettrici 
per pane. 

Barbieri Tommaso - PARMA, Via Nino Bixio, 159. — Macchine aut. per la produ- 
zione continua delle pasti alimentari - Costruzione di macchinario medio e pesante 
in genere e di qualsiasi natura - Carpenteria in legno e in ferro. 


Barchitta Sebastiano & Fratelli S.R.L, Off. Mecc. - Milano, Via Massena, 10 
- tel. 91.334 — Macchine utilitarie grandi cucine lavastoviglie; motori elet- 
trici per cucina, pelapatate, ecc, 


Campadese Ing. G. & C. s.r.l. - Milano, Via M.M. Boiardo, |1 — Macchine ed im- 
pianti completi per lavanderie, idroestrattori centrifughi, macchine per stirare 
ed impianti disinfezione. 

Carimati Enrico dei F.lli Carimati - Milano, Via Privata Decemviri, 20 - tel. 50.968 
— Caldaie in genere per vapore e termosifone - Autoclavi - Serbatoi - Tutte 
le costruzioni in lamiera d'acciaio, 

Castiglioni F. - MILANO, Via Pontaccio, 15, telef. 890.897 — Bruciatori dì nafta. 

Commerciale Smalterie Metalurgiche S. p. A. - MILANO, Via Marco De Marchi, 7, 
tel. 632-258; 632-283; 632-493. — Articoli per uso casalingo e per uso sa- 
nitario, cucine e fornelli, vasche e radiatori per termosifoni. 

De Franceschi Ing. G. & C. Soc. An. - Milano, Via Lancetti, 17 - tel. 690.276- 
696.953 — Caldaie, autoclavi, impianti di riscaldamento, idrosanitari - La- 
vanderie meccaniche - Cucine - Costruzioni meccaniche. 
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. Ideal - Standard S. p. A. (già Soc. Nazionale dei Radiatori). - MILANO. — Radiatori. 
caldaie e accessori « Ideal » per impianti di riscaldamento. Apparecchi sanitari 
« Standard » in Vitreous China per impianti igienici. Stufe e cucinette in ghisa. 

Impianti Termici Industriali - Milano, Corso Porta Nuova, 11 - tel. 65.398 — Mon- 
taggio, muratura caldaie, camini - Isolazioni termiche, 

Lagostina Ing. Emilio Soc. An. - OMEGNA (Novara). — Posate e Galan per men- 


se, rancio e cucine. 


Lavagna A. - Milano, Via M. Bandello. 14 - tel. 490.900 — Impianti idraulici, ri- 


scaldamento, ventilazione. 


O.S.V.A. Officine di Sesto San Giovanni - MILANO, Via Monte di Pietà, 1, tele- 
fono 842-123. — Vasche da bagno ed apparecchi igienico-sanitari in ghisa e 
porcellane - Rubinetterie, saracinesche, valvole, frigoriferi ed apparecchi 
elettrodomestici. 


Pensotti Andrea di G. B. - Piazza Monumento, 25 LEGNANO — Radiatori, caldaie 
per impianti riscaldamento - Stufe e calotiferi a convenzione d'aria per abita- 
zioni e capannoni. 

Reina Zanardini - MILANO, Via Solari 32, — Arnesi rancio, boracce. 

Rossetti Carlo - BUSTO ARSIZIO, Via degli Osti, 10 -- Apparecchi e materiale 


per acquedotti, riscaldamento, acqua, gas, ecc. 


S.LA.T. Soc, Italiana Apparecchiature Termiche - MILANO, Via Olona, 6, tel. 483.009 
— Scambiatori di calore per riscaldamento e raffreddamento acqua, olii, mi- 
nerali, aria, gas, condizionamento aria. 

Soc. An. Becchi - FORLI’, Corso Repubblica 75. — Grandi cucine per comunità, stufe 
in cotto, cucine famiglia a legna e carbone, cucine a gaz ed elettriche. 

Soc. An. Officina Meccanica E. Battagion - BERGAMO, Via Simone Mayr 12. — 
Impianti completi per panificazione e pasticceria di bordo, tubi Bergmann ed 
accessori. 

S. A. Ruths - GENOVA. Via D'Annunzio, 2, tel. 56982 — Impianti di riscaldamento 


ad aerazione - Accumulatori di vapore - Caldaie. 


Soc. An. Termoelettrica - CONEGLIANO (Treviso). — Impianti completi, cucine ri- 
scaldamento elettrico o vapore per medie, grandi comunità. 
Triplex - Società per Azioni - MILANO, Via Manzoni, 14. — Impianti completi dì 


cuine a carbone, nafta, vapore, elettricità, lavanderie. 


13. — LAVORAZIONE DEL LEGNO E CARPENTERIA 
Brogi G. Battista - Livorno, Viale Italia, 36 — Legname abete e larice segato, estero 
e nazionale. 


. F.LM.LT. Soc. - Torino Corso Matteotti, 42-bis - tel. 51.443 — Agglomerati di su- 


ghero per tute le applicazioni navali - Impianti completi d'isolamento termici, 
acustici, antivibranti. 
Soc. An. Ausonia - FIRENZE. Piazza Signoria, 4. — Granulati et agglomerati su- 


ghero naturale et autespanso, 

Migliorata Armando - Milano, Piazale Manciachini, 11-13- tel. 691.963 — Produ- 
zione commercio legnami. 

Soc, An. « L’Invulnerabile » - BOLOGNA - Mandataria della Soc. Anonima FERVET - 
BERGAMO. — Serrande, avvolgibili legno, serramenti, tende, costruzioni mecca- 
niche, carpenteria, 


Soc. per Azioni Sugherificio Toscano - Sede Direzione FIRENZE, Via Rondinelli, 3. 


— Stabilimento in FOLLONICA. — Aggilomerati e granulati di sughero isolanti 
di ogni specie. 
Soc. Sughera - CODOGNO (Milano). — Agglomerati in sughero per isolazioni ter. 


moacustiche ed antivibranti, guarniture diverse di sughero, sughero in genere. 
14. — MACCHINE E UTENSILI PER LA LAVORAZIONE DEL LEGNO 
E DEI METALLI 
« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23097 — Attrezzi per chiusura in 


moisa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 


Brianzola Macchine - SEREGNO, Via Cavour, 20, tel. 28484 — Macchine per la 


lavorazione del legno. 
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C.N.M. Compagnia Nazionale Macchine Utensili - Milano, Via Carlo Tenca, 50 - 
tel. 209.756 — Macchine utensili. 


Costruzioni Macchine S.R.L., - Milano, Via Ugo Foscolo, | - tel. 87.478 — Industria 


Macchine per la lavorazione del legno e del ferio. 


Fabbrica Italiana Cesoie e Punzonatrici - Ficep - GAZZADA (Varese). — Cesoie pun- 
zonatrici, presse a frizione ed eccentriche. 


« Fenwick S. A.» Milano, Corso Venezia, 40. — Macchine utensili per officine mec- 
caniche fucine fonderie, acciai speciali da costruzione e rapidi, attrezzature per 
macchine, utensileria pneumatica e ad alta frequenza, carrelli trasportatori a 
mano ed elettrici. 


La Ferramenta Milanese - Milano, Piazza 25 Aprile, 12 - tel. 64.018 — Fabbrica 


utensileria varia e ferramenta. 


Marri Mario Soc. An. - MILANO, Via Anguissola, 36. — Seghetti per metallo per la 


lavorazione a mano ed a macchina. 


Meccanotecnica Lombarda - Milano, Via Vittor Pisani, 5 - tel. 62.316 — Utensili e 
attrezzi di piecisione per tutte le industrie. 
Officine Mariani Romildo - SEREGNO (Milano) — Macchine per la lavorazioae 


delle lamiere. 


Pontiggia & Testa Costr. Mecc. - VARESE, Viale Belforte, 47, tel. 1619 — Mac- 


chine utensili. 


S.A.M.0.S. - Milano, Via P. Rossi, 24 - tel. 691.209 — Seghetti per metalli per la- 


vorazioni a mano ed a macchina - Stampi per fusioni ad iniezione. 


Soc. It. Ing. Ernesto Kirchner & C. - Milano, Via Parini, 3 - tel. 65,205 — Mac- 


chine e utensili per la lavorazione del legno. 


Tovaglieri & C. Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Torni pa- 


ralleli, rettificatrici universali, paranchi a mano, motori elettrici ecc. 


U.S.A.G, - Utensilerie Soc, An. - GEMONIO (Varese). — Attrezzi in genere, giratubi 
di ogni tipo, cesoie, chiavi di ogni tipo, giratubi, martelli, morsetti, pinze, pun- 
zoni, scalpelli, tagliabulloni, tagliatubi, tenaglie, tenaglietti, tronchesi allargatubi 


15. — MATERIALI ED IMPIANTI ELETTRICI, LAMPADE, CONDUTTORI 
ELETTRICI, MATERIALI ISOLANTI 


Accumulatori Dr. Scaini Soc. An. - MILANO, Viale Monza, 340. 
Battaglia Dr. Ing. G. - MILANO, Viale Sabotino, 2, tel. 584-854. — Lampade fue- 


rescenti a catodo freddo, progetti, impianti, forniture. 


C. E. I. E, T., Costruzioni Esercizio Impianti Elettrici e Telefonici - MILANO. Via 
Zezon, 5. — Impianti elettrici, impianti telefonici, posa di cavi di qualsiasi tipo, 
pali in cemento centrifugato per reti telefoniche ed elettriche. 


Colapinto Ing. Enea - Milano, Via Malpighi, 4 - tel. 24.260 — Valvole fusibili di 
ogni tipo - Vavole coperchi e ‘fusibili rapidi e ritardati sistema Diazed, in por- 
cellana - Valvole a maniglia - Fusibili a lamella e a cartoccio - Fusibili in vetre 

per correnti deboli, radio e telefonia, scaticatori di tensione nel vuoto - Porta- 
scaricatori e portafusibili. 


Electrical Meters - MILANO, Via Brembo, 3. tel. 584.288 — Strumenti elettrici di 


misura - Apparecchiature per radio-trasmissioni. 


Eiettroisolanti Formenti - MILANO, Via Andegari, 12. — Resistenze elettriche - Sal- 
datori - Reattori - Stampaggio bachelite 
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Fabbriche Elettroisolanti Milano - MILANO, Via Andegari, 12. — Fili smaltati e co- 
perti cotone e seta - Tessuti sterlingati - Vernici isolanti. 


Fabbr. Porcellane di Lungavilla - LUNGAVILLA (Pavia). — lIsolatori di porcellana 
di qualsiasi tipo, porcellane da montaggio ed altri accessori per uso industriale. 

Facon Fabbr. Condensatori Elettrici di Varese - VARESE, Via Timavo, 12 — Con- 
densatori elettrici fissi per applicazioni radio elettriche: elettrolitici, a dielet- 
trico mica, a dielettrico carta. 


F. E. M. - MILANO, Via Vigentina, 2. — Materiale elettrico in genere ed accessori 
per istallazioni interne e di bordo. 


F.IA.M.M.- Fabbrica Italiana Accumulatori Motocarri Montecchio - MONTECCHIO 
MAGGIORE (Vicenza). — Accumulatori elettrici stazionari, trazione, avviamen- 
to, speciali, stampaggio bakelite. 


Flev - Fabbrica Lampade Elettriche Valdellora - LA SPEZIA, Via Aragone. 3. — 
Lampade elettriche. 


« For - Gal » MILANO, Viale Col di Lana, 14. — Impianti e forniture galvaniche. 
Forni Elettrici A. Tagliaferri - MILANO, Viale Certosa, 59 — tel. 90.298-981.383 


— Industria forni elettrici ad induzione - Trasformatori elettrici - Saldatrici 
elettriche. 
industrie Elettriche di Legnano S. A. - LEGNANO, tel. 80-94. — Trasformatori e 


motori elettrici. 


Mabo Soc per Azioni per il Commercio dei Prodotti Magneti Marelli - Bosch - Iniex 
- MILANO - Filiali; ROMA, TORINO. — Impianti elettrici accensione avviamen- 
to per autoveicoli terrestri, marittimi, impianti per Diesel, oliatori, pompe a gras- 
so, accumulatori. 

Ufficina Elettrica Dott. P. Ceccato - MONTECCHIO MAGGIORE (Vicenza). — Mo- 
tori elettrici, pulitrici, smerigliatrici, elettropompe, compressori d'aria, stazioni di 
servizio, pompe lavaggio, impianti grassaggio, ponti sollevatori, trapani, cricchi 
idraulici, scaldaforno a nafta, pistole grassaggio, aerografi per spruzzo, cannelli 
saldatura autogena, articoli aria compressa. 


Officina Eelettromeccanica Danelli Eugenio - MILANO, Via San Vincenzo, 24 — Ap- 


parecchiature elettriche per forza motrice luce DEM. 


Officine Elettromeccaniche Ital. M.K.S. Sede e Stabilimenti - Milano, Via Solari, 42 
- tel. 470.803-470.920 — Trasformatori elettrici di ogni tipo e potenza. 


Officina Metallurgica Calamari & Corazzol - MILANO. Via J. Palma, 16. — Forni 


elettrici ad induzione per fusione metalli. 


Omega - Milano, Via Tadino, 57 - tel. 206.601 — Campi induttori per dinamo e 


motori d'auto e imbarcazioni. 


Philips - Società per Azioni - MILANO, Via S. Martino, 20. — Produzione di lampade 
elettriche di qualunque tipo, apparecchi per iliuminazione razionale a scarica 
nel gas, proiettori 


Raptex di A. & L. Menotti - MILANO, Via Settembrini, 11. — Bracci snodati porta. 


lampade per illuminazione localizzata. Bracci snodati portatelefoni. 


Reina Zanardini - MILANO, Via Solari, 32. — Proiettori per Marina, fanali segnala- 
zione, navigazione, apparecchi stagni per bordo. 


Rossi Adriano - Milano, Via Giambellino, 120 - tel. 470.820 - Macchine per 


impianti galvanici, 


S.A.E.M. - Societtà Apparecchiature Elettriche MONZA. Via Mentana, 12. — Bat- 
terie per accumulatori portatili per moto e automezzi, per trazione. marina, im- 
pianti fissi. 
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S.A.P. Sistemi Automatici Prevenzioni Soc. An. - MILANO, Viale Sabotino, 2. — Se 
gnalazioni automatiche brevettate incendi e furti. 

« S.1.A.N. » - Società Italiana Accumulatori NIFE - GENOVA. — Accumulator al 
ferronichel « NIFE ». 


S., 1. M. A. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci, 7, tel. 293.989. — Mica grezza e 


lavorata, micanite, isolanti elettrici. 

S. I. M. M, - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci 7. — Mica grezza e lavorata - M.- 
canite - Isolanti elettrici. 

Soc. An. Officina Elettrotecnica Comense - COMO, Monte Olimpino — Relais, s 


gnalazioni luminose, centralini allarmi incendio, materiale stagno. 


Società Costruzioni Elettrotermica Industriali - S.C.E.I. - NOVARA, Via Bovio, 2 — 
Forni elettrici industriali, apparecchiature elettriche di alta e bassa tensione. 
quadri di manovra, installazione impianti elettrici di forza e luce, cabine di tra 
sformazione, forni per pane e pasticceria per terra e bordo. 

Società Generale per l’Industria della Magnesia Ing. Emilio Rodolfo - MILANO. Cor. 
so Italia, 47. — Coibenti termici in magnesio e amianto per tutte le applica 
zioni, carbonati di calcio e di magnesio, calce idrata, magnesiti calcinate. 


Soc. Philips - MILANO, Via Bianca di Savoia 18. — Lampade ad incandescenza pe: 
ogni impiego, lampade a scarica nel gas (Philora), apparecchi illuminazione 
razionale. 


S.T.E.L.M. - TORINO, Via Roma, 222. — Cavi e conduttori elettrici. 
V.E.A.M. - Via Ambrogio Figino, 16 - tel. 90749 - MILANO — Elettromeccanica di 


precisione - Congiunzioni a spina per apparati professionali - Interruttori automa- 
tici - Relais, 


Vetrocoke S.p.A, - TORINO, Corso Vittorio Emanuele, 8, tel. 80094-5-6-7 - 80697 


— Isolanti termo-acustici « Vitrosa » a base di lana di vetro e amianti — Ma- 
teriali inalterabili, incombustibili resistenti al fuoco, per tutte le applicazioni 
di bordo. 


15. — MATERIALI PER EDILIZIA 


Italcementi - Fabbriche Riunite Cemento - BERGAMO. — Cementi: normali. alta re 
sistenza, bianchi, speciali; agglomeranti; calci: eminentemente idrauliche, idiate. 
Società Ceramica Matteo D'Agostino & C. - SALERNO. — Piastrelle maiolicate, tegole. 
tavelle, tavelloni, colai pressati, pavimentazioni, mattoni alta e bassa refrattarietà 


Soc. Italiana Refrattari Marghera Azionaria - MARGHERA (Venezia). — Mattoni 


refrattari, comuni e sagomati. 


16. — MINUTERIE METALLICHE, VITERIE, BULLONERIE 
A.L.M.A.C. - LUMEZZANE (Brescia) — Fabbricazione di: Viti in materiali ferrosi 


e non ferrosi (escluse viti per legno); proietti di piccolo e medio calibro e 
loro parti; spolette di vario tipo e lega; cannelli; parti di armi portatili, mì 
tragliere, affusti ed affusti a candeliere; bombe per mortaio, astucci per deto 
natori, graduatori di spolette, ecc. 


« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23.097 — Attrezzi per chiusura in 
morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attiezzeria in genere. 


Baraldi Alfredo - Alzaia Naviglio Pavese, 52 - tel. 33.702 - Milano — Ribattini Ron. 
delle, punte di Parigi. ribattini semiforati e tubolari in: Rame, ottone, duraliu 


minio, alluminio e tutte le sue leghe. Viti a metallo, saldatoi in rame. martelli 
in rame. 
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Binda Ambrogio, Industria Bottoni - MILANO, Viale Campania, 32, tel 50.045, — 
Bottoni di metallo per divise, fregi e distintivi in metallo, occhielli per vele e 
paracadute, minuterie metalliche in genere stampate imbutite tornite, reparto 


galvanoplastica. 
Conalbi & C. - Fabbrica - Milano, Via Aprica. 8 - tel. 694.026 — Viti, bulloni, 
dadi, ecc. 


Magnaghi - BRUGHERIO (Milano), Via S. Maurizio al Lambro. — Chiavarde, chia- 
vardette, pernotti, ecc., bulloneria elettrostampata e lavorata, spinotteria ad alta 
resistenza rettificata, macchine utensili, utensileria varia, calibri di controllo lisci 


e filettati. 
Metallurgica F.lli Nava - CESELLO BRIANZA (Como) — Bulloneria di ogni ge- 
nere e di ogni tipo di metallo, ferro, acciaio, bronzo, rame ecc. 


Officine di Sordevolo S.A. - SORDEVOLO (Biella) — Ingranaggi di vari tipi - Mac- 


chine utensili - Mandrini antincendianti tipo «Taylor» - Divisori universali 
« Leonardo ». 


Orsenigo Vittorio & Figli - CANTU’, Via Milano 51. — Dadi lucidi e grezzi, rondelle, 


bulloni grezzi e speciali, bulloneria varia, dadi indisserrabili brevettati. 


Viterie e Bullonerie Magnaghi - Milano, Via Prinetti, 21 - tel. 280.042 — Viterie 
e bullonerie, 


18. — MOTORI MARINI 
Anonima Motori Volpi - MILANO, Via G. E. Pestalozzi, 10, tel. 479276, telegrammi: 


Volpimotor — Motori marini - Industriali a benzina ed a nafta da 15 a 80 HP. 


Checchi Mario fu Aessandro GALLARATE (Milano), Via Benvenuto Cellini. — 
Lavorazione di organi di motori a scoppio e a combustione interna, apparecchi 
ausiliari per detti motori, lavori di piccola meccanica, metallurgica, trafileria, 
chioderia, semenza per calzolai. filo ferro cotto e crudo. 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — Mo- 
tori a scoppio e Diesel per uso agricolo, industriale e martino fino alla po- 
tenza di 200 HP — Gruppi ausiliari di bordo — Fonderie ghisa e metalli non 
ferrosi. 

Muzzi Oreste fu Giovanni - FIRENZE, Via Giuseppe Mazzoni, 7/9. — Motori diesel 
e loro applicazioni in gruppi marini di propulsione, ausiliari di bordo, moto- 

pompe, elettrogeni. 

Officine Bianchini - MILANO, Via Mac Mahon 37, tel. 981468; Filiale: FIOREN. 
ZUOLA D'ADDA. — Collettori scarico gas per motori, imbarcazioni leggere, 
si euziatori. 

Pignone Soc, per az. - FIRENZE — Motori tipo Diesel industriali e marini. 

Silvani Eugenio - MILANO. Via Manzoni, 12. tel. 156373. — Motori marini « Gray » 
e forniture navali. 


S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Motori marini e industriali a ciclo 
Diesel da 10 a 200 HP ausiliari di bordo. 


19. — OSSIGENO ED ALTRI GAS 
Soc. Ossigeno Liquido - MONZA, Via Zucchi 13 - Stabilimenti: LIVORNO, ANCONA 


— Produzione di ossigeno, di azoto, di idrogeno, di acetiline disciolto in bombole. 
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20. — POMPE, COMPRESSORI, VALVOLAME, RUBINETTERIE, ESTINTORI ECC. 


Aeromeccanica Ing. Ascoli & C. S. p. A. . MILANO, Corso Porta Romana, 132. 
tel. 52.422, 52.458. — Ventilatori centrifughi, estrattori d’aria, termogeni per 
bordo, gruppi condizionatori, impianti completi di termoventilazione e condizio- 
namento, installazioni di condotte d'aria, bocchette eferiche orientabili a griglie 
ed anemostatiche. 

Brusatori Enrico - TURBINO (Milano), Via R. Elena, 4. — Valvolame in ge- 
nere, saracinesche, raccordi, ecc., in ghisa, ecc., bronzo per tubazioni acqua. 
olio, benzina. 

Caselli Stefano fu Egidio - Milano, Via Rivoli, 2 - tel. 88. 972 — Valvole, maneo- 
metri, contatori, rubinetterie, oliatori, ecc. 

« CI. O. DUE » S. A. - MILANO, Via Maggiolini, I - Tel. 72217. — Segnalazione 
e spegnimento incendi in mare, in terra, in aria. Estintori di incendio Lux ad 
anidride carbonica - Impianti Lux - Rich. di segnalazione e spegnimento incendi. 

Croce Emilio - Milano, Via P. Sarpi, 23 - tel. 91.693 — Rubinetterie per tutte le 
Industrie. 

« C.I.P.A. » - Milano, Via Orti, 10 - tel. 581-561. — Costruzione iniettori, pompant:. 
accessori. 

De Luca & Pagani - Milano, Via Compagnoni, 3 - tel. 53.816 — Rubinetterie. idrau- 
lica, pompe. 

Del Taglia Angelo & Armando - SIGNA (Firenze) — Pompe per disinfezione. 

Emanuel Stabilimento in - Torino, Via Canova, 7 — Motocompiessori, elettrocom- 
pressori per martelli pneumatici - Aerografi, impianti verniciatura - Stazion: 
di servizio - Pompe - Ingrasatori - Sollevatori - Cricchi - Giu automotrici. 

Gallieni-Viganò & Marazza S. p. A. - MILANO, Via Voghera, 16 - tel. 383341 (4 L- 
nee) — Saracinesche, valvole, pompe, rubinetterie e forniture complete per 
impianti sanitari di bordo. 

Ghislanzoni F. - Milano, Via Mantegna, 4 tel. 90.195 — Rubinetterie, valvolame 
in genere. 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — 
Gruppi motosaldatrici, gruppi elettrogeni, gruppi motocompressori, gruppi 
motopompa, 


Mentaschi Mario - Milano, Via Montenevoso, 15 - tel. 287.162 — Presse idrauliche. 
pompe, accumulatori alta pressione. 


Metallurgica Luigi Bonomi - LUMEZZANE SAN SEBASTIANO (Brescia), Via Ro- 


ma, 37-39. — Rubinetteria sanitaria - Rubinetteria comune - Bocchettoni stagnì 
per cassette; passaparatie, passaponti - Godroni - Capicorda. 
O. M. S. - LUMEZZANE S. S. (Brescia). — Contatori per acqua, rubinetteria pes 


acqua, gas, vapore raccordi del peso massimo di Kg. 25. 

Origgi Benvenuto - Milano, Via P. Sarpi, 15 - tel. 92.304 — Rubinetterie per ve- 
pore, gas, aria, acidi e acqua. 

Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Compressori di gas per tutte le applicazioni indu- 
striali; impianti di frazionamento dell’aria per la produzione di ossigeno e dì 
azoto; gruppi elettrogeni. . 

Rubinetterie Toscane Ponsi Soc. r, 1 - VIAREGGIO, Via Pucci, 48. — Rubinetterie 
per acqua in serie correnti e di lusso. 

S.A.D.I. - Via Chiatamone, 11, Tel. 61311 - Stabilimento: Via Cavalleggeri Aosta. 3. 
Tel. 11216 - NAPOLI. — Fabbrica estintori d'incendio - Generatori di schivu- 
ma chimica e meccanica - Raccordi per manichetta - Cariche per estintori di 
tutti i tipi. ‘ 

Sella, Rubinetterie Italiane - MILANO. Via Bruzzesi, 38. — Rubinetterie, saracine- 
sche, valvole,portellini. 

Silvani Giuseppe di Silvani Osvaldo - Milano, Corso Vercelli, 7 - tel. 41.865 — Ma- 
teriali, impianti prevenzione e estinzione incendi. | 

Società Idromeccanica - MILANO, Via Garofalo, 26, tel. 24073 - 25014. — Pompe 
centrifughe, autoadescanti, rotative a pistoni per ogni portata e prevalenza - 
Compressori d'aria rotativi ed alternativi - Rubinetterie per acqua, vapore, arie 
e gas di ogni tipo. 
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S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Saracinesche, valvole, acciaio, ghisa, 
bronzo, saracinesche, valvole, elettrosaldate per vapore, acqua, nafta, ecc. 
Portellerie navali. Bombole, serbatoi. 

Tovaglieri & C Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Tubi e 
pezzi speciali. pompe, valvole a saracinesca ecc. 

Wartenweiler Emilio - Milano, Via G.B. Pergolesi, 18 - tel 21.245 — Valvole ridut- 


trici « Mondial » per vapore, per aria, per gas. 


20. — PRODOTTI ALIMENTARI 


Casa Vinicola Barone Ricasoli - FIRENZE. — Vini vecchi pregiati - Chianti classico. 
Sanderson W. & Sons - Succ.: BOSURGI (Messina). —Succhi vitaminici, zuccherati 


di aranci e limoni, derivati agrumi, 


21. — PRODOTTI CHIMICI E FARMACEUTICI 
A.L.C.A. Anonima Lavorazioni Chimiche Affini - MILANO, Via D. Giovanni Verità, 8. 


— Detersivi domestici e per lavanderie meccaniche, cere per pavimenti, in- 
settici, disinfettanti, detersivi industriali, silicati sodio e potassio, metasili- 
cati, detersivi industriali sgrassanti, decappanti per lavaggio meccanico bot- 
tiglie e recipienti, insetticidi al « Gammexane » liquidi e fumogeni, disinfet- 
tanti alla formalina e cresolo, 


Balestrini Antonio Paolo - SARONNO (Varese), Via Manzoni, 35 — Olio lino cotto 


e crudo - Olio di ricino - Olio di colza ed altri olii vegetali. 


Cascione Domenico - BARI, Via dei Mille, 206 - Sapone da Bucato. 

Cipelli - Laboratorio Farmaceutico - PAVIA — Prodotti iniettabili galenici - Spe- 
cialità medicinali. 

Elettrochimica Sordon Dr. Angelo - Mestre Via Miranese, 5 — Fosfato trisodico, 

Farmaselecta - MILANO, Via Marsala, 13. — Prodotti galenici e specialità medicinali. 

Industrie Riunite Bertoncini - BERGAMO, Via C. Maffei, 6 — Produzione candele, 


torce a vento e cera per pavimenti. 


Istituto Sieroterapico Vaccinogeno Toscano « Sclavo » - SIENA. — Sieri vaccini spe- 
cialità medicinali. 

Lambro Sa R.L. - MILANO, Via Leopardi, 32, tel. 83506. — Trattamenti per le 
acque di alimento dei generatori di vapore, 

Manetti L. Roberts H. & C. - FIRENZE. — Prodotti puri per analisi, apparecchi e 
strumenti scientifici, prodotti chimico-farmaceutici. 


Oleificio Balestrini Pietro S.p.A. - SARONNO, Via Legnani, 7 — Olii vegetali - 
Specialità olio di lino cotto. 


Soc. An. Fabbrica Sali di Bario - CALOLZIOCORTE. — Acidi Solforico e Cloridrico, 
Sali di Bario, di stronzio, di sodio, di ferro, ecc. 

S.A. Fosfantiruggine - Milano, Via Aosta, 14 — Sali fosfatizzanti « Fosf-Italia » a 
caldo; sali fosfatizzanti « Fosfantil » a freddo. 


22. — RADIO TELEGRAFIA - RADIO TELEFONIA . TELEGRAFI - TELEFONI 


F.A.C.E. Fabbrica Apparecchiature per Comunicazioni Elettriche. — Telefonia, te- 
legrafia, radio. 

F.A.T.M.E. - Fabbrica Apparecchi Telefonici Materiale Elettrico - Brevetti Ericsson - 
ROMA. — Centrali e centralini telefonici, apparecchi telefonici, materiali per reti 
e lince telefoniche, materiali elettrici speciali. 


F. I V. R. E. - Fabbrica Italiana Valvole Radioelettriche - MILANO, Via Amadei, 8; 
Stabilimenti: PAVIA. Via Fabio Filzi, 1 ; CANTU’, Via Ginevrina da Fossa- 


no, 22. — Valvole termojoniche riceventi e trasmittenti, cellule fotoelettriche, 
tubi a raggi X e valvole per apparecchi elettromedicali, ignitroni e tiratroni per 
impianti industriali. 

« La Telefonica » - Milano Via Calamatta, 29 - tel. 580.629 — Apparecchiature 
telefoniche. 

S. L R. T. I. . MILANO, Via Manin, 33. — Impianti e reti di telecomunicazione. 

Telettra S.p.A. - Milano, Via Carlo Poma, 47 — Apparecchiature per telefonia a 
frequenze vettrici: su linee telefoniche, d'alta tensione, di distribuzione e ponti. 
radio, stabilizzatori di tensione, strumenti di misure elettriche. 
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Viotto: Mario - Fabbrica Lombarda Conduttori Elettrici - Milano, Via Vallazze, 105 


- tel. 293.410 — Conduttori elettrici e telefonici. 
24. — STRUMENTI DI PRECISIONE, DI MISURA E CONTROLLO 
Cassinelli - MILANO, Via Barnaba Oriani, |} — Strumenti elettrici di misura. 


F.C.M. - Milano, Piazza Grandi, ll - tel. 52.847 — Orologi di controllo a scheda 
meccanici, elettrici - Apparecchi « Autogas » (gasificatore di olii combustibili). 

Fellegara Pietro - Milano, Via Boccaccio, 17 - tel. 84.182 — Termometri, areometri. 
manometri per tutte le applicazioni. 

I.C.E. Industria Costruzioni Elettromeccaniche - Milano, Via Piranesi, 23 - tel. 584.500 
Voltmetri - Amperometri - Wattmetri - Frequenzimetri - Tester, ecc. 

M.I.M. Micro Italiana - MILANO, Via P. Maroncelli, 14, tel. 62964. — Comparatozi 
micrometri, minimetri, alesametri, calibri a corsoio, ecc. 

Officina Meccanica Olivetti IVREA, Via Jervis, 17. — Trapani sensitivi da banco 
e colonna, trapani multipli, fresatrici, rettificatrici. 

Rippa F. - Milano, Via Fr. Nullo, 14 - tel. 270.841 — Produzione apparecchi ene- 


logici - Termometri e densimetri per laboratorio ed industria Manometii. 


25. TESSUTI, LANERIE, CONFEZIONI, NASTRI, DISTINTIVI ECC. 
Cotonificio Alfredo Grassi fu G. Soc. Acc. - BUSTO ARSIZIO, Viale Rimembran- 


ze, 18, tel. 33.202 — Filatura, ritorcitura, tintoria, tessitura, confezioni, 

Ditta Giuseppe Roi S.R.L. - VICENZA. — Pettinatura, filatura, tessitura e candeggio 
di canapa e lino, filati, refe, tele, olone. 

F.A.B.A. - MILANO, Passaggio Duomo, 2, tel. 83262. — Bandiere stampate d 
ogni tipo e dimensione, distintivi stampati, confezioni e indumenti. 

Gianneo G. BUSTO ARSIZIO, Corso XX Settembre, 56 — Corderie. 

Griziotti Giuseppe - MILANO, Corso Cr. Colombo, 7. —. Cavi, spaghi, rafforzizai 
canapa. 

Guagnellini Edgardo S. p. A. - MILANO, Via Angelo Maj, 7, — Olone di canapa. 
tessuti di cotone, canapa e lino in genere, tovaglieria - copertoni impermeabili. 

« Il Fabbricone » - Lanificio Italiano Società per Azioni - PRATO. — Stamina di lana 
per bandiere. 

Lanificio Alfredo Pria - BIELLA — Panni e coperte. 

Linificio e Canapificio Nazionale - MILANO, Via Ansperto, 5. — Filati e refi - Corda- 
mi - Tubi per pompe da incedio - Olone vela - Olonette - Tessuti naturali ed 
impermeabili ed in genere tutti i prodotti in canapa e lino per la Marina. 

Pini Giulio - BUTI (Pisa). — Coffe per carbone e corbelli per usi diversi, stuoini di 
castagno. i 

Poma Fratelli - Manifatture Tessili Riunite - MILANO, Foro Bonoparte, 57. — Tela 
per fodere da materasso, Baseno per mutande, fodere di cotone, tela turchina per 
tenute da lavoro, tela rasata bianca, tela turchina per colletti, satin nero fodera. 


Soc. An. Cotonificio Enrico Candiani - BUSTO ARSIZIO. — Tessuti di cotone greggi. 
candidi, tinti e stampati - Tessuti di raion candidi, tinti e stampati - Tovaglieria 
di cotone - Copriletti di cotone. 

Soc. Acc. Tommaso Cusini - MILANO, Via dell'Orso, 11, tel. 81436 — Tessuti di 
lino, canapa e misti, ý 

Stoppifici Banchero Gio. Batta & Figli - GENOVA-SESTRI. — Stoppa da calafatare. 
catramata o bianca, attorcigliata o sciolta. 

Vedeme Manifattura - MILANO, Via Montegani, 14. — Confezioni in serie e æ 
misura, biancheria, buffetteria, berretteria, guarnizioni per uniformi. bandiere 
e filati metallici. 

Zane A.S. - Milano, Via Pier della Francesca, 35 - Tessitura nastri cotone per av- 
volgimenti e confezioni. 
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1. - ACCIAIO, GHISA, ALLUMINIO, METALLI E MINERALI IN GENERE 
Acciaierie Boehler - Via Farini 45 A., MILANO — Acciai - Elettrodi - Martelli 


pneumatici. 

Acciaieria e Ferriera del Caleotto - Stabilimento Arlenico - LECCO — Laminati, 
Trafilati, Catene con e senza traversino: da ormeggio, per picchi di carico, ti- 
moneria, apparecchi di sollevamento ecc. Accessori per usi navali: ancore. 
grilli ecc. 

Briotti Oreste - TERNI, Via C. Battisti, 88. — Proietti per tiro ridotto da millimetri 


25, proietti di mitragliera, lavorazione meccanica di proietti non trattati e di pro- 
iettili dirompenti sino al calibro di millimetri 120, serrate avvolgibili di ogni tipo 
infissi in ferro comune ed in profilati speciali razionali. 

Carcano Antonio - MANDELLO LARIO (Como). — Laminati, alluminio, stagno. piom- 
bo, rame, leghe deramanti. 


Catenificio Italiano Campanari Soc. An. - LECCO (Castello) Via Seminatio, 9 — 


Catene per uso marino ed industriale. 
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C.I.M.E.D. di Uboldi - Milano, Via A. Sforza, 61-A. — Raffineria metalli, bronzo. 


ottone, alluminio. 


Ditta Abrax Ind. Mole Smeriglio - VICENZA, Via Lazzaro 168. — Mole in corindone 
grigio e carburo di silicio verde in tutte le grane e durezze, come pure mole in 
corindone rosso e carburo di silicio grigio. 


Dott. Giordano Vitale - Lavorazione Metalli - MILANO, Via Jenner, 40. 


Ferriere Cima Giuseppe - LECCO, Via Belfiore, 6 — Cavi acciaio, fili acciaio e 
reti metalliche di ogni tipo. 


Fonderia Acciaio e Ghisa della Bonacina S.p.A. - Castello Sopra Lecco — Fusioni 
in acciaio e ghisa incudini acciaio forgiato e temperato. 


Fonderie Officine di Gorizia, Soc. An. - GORIZIA. — Lavorazione di meccanica ordi- 
naria, getti di acciaio, getti di ghisa. 


Fonderie Officine Rumi - BERGAMO — Bronzi speciali, fucinati, stampati, trafilati. 


costruzioni meccaniche. 


« FONDITAL » Soc. An. Fonderia Italiana Alluminio - CORMANO (Milano) — 
Getti fusi e lavorati in sabbia e conghiglia, in hydronalium, alluminio, tecni- 
camente puro, silumin, anticorodal, duralite e tutte le leghe di alluminio. 


Gelpi A. - Milano, Via C. Farini, 51 - tel. 691.320 — Tessiture, tele e reti metaliche. 

Metalfas Livraga - Milano, Via. Principe Amedeo, 5 - tel. 67.065 — Metalli e bronzi 
speciali. 

Metallurgica Feltrina Societa per Azioni - MILANO, Via Gaetano Negri, 4. — Lamie- 


re, tubi, profilati, corda di alluminio e di leghe alluminio per usi diversi. 


Metallurgica « Solbiate Arno » - MILANO, Passaggio Duomo, 2. — Getti e stam- 
pati in ottone e leghe leggere, viti, ferramenta, materiale elettrico, ogive, 
tagliaventi, cannelli spolette. 


Miniere di Grefite di Garnier - Milano, Via S. Marco, 50 — Produzione grafiti in- 
dustriali. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Getti di ghisa meccanica e di ghise epeciali; 
getti di leghe leggere e ultra-leggere; getti di leghe metalliche varie. 


Rumi Fonderia Officine - BERGAMO. — Costruzioni di piccola e media meccanica, 
bronzi speciali ad alta resistenza ed incorrodibili all'acqua di mare. 


S.A. Ditta Giuseppe Clerici - MILANO, Via Costanza, 5, Telef. 40116-482969 — 


Stabilimento per la lavorazione e raffinazione rottami, residui metallici, minerali. 


S. I S. M, A.-- MILANO, Via Caradosso, 16. — Laminati a caldo - Trafilati - Fuci- 
nati - Bulloneria normale speciale. grezza, tornita. 


- 


Soc. An. Acc. Ferramenta Trafilati Gravetto - SETTIMO TORINESE. — Profilati in 


acciaio, acciaio in lingotti, verghe e profilati, medie forniture. 


Società An. Fonderie Officine di Gorizia - GORIZIA STRACCIS. — Getti di ghisa 


getti di acciaio, getti di bronzo, lavorazione di meccanica ordinaria. 


Soc. An. Italiana Magnesio e Leghe di Magnesio - BOLZANO. — Magnesio e leghe 


di magnesio in pani, laminati, profilati. 


Società per Azioni « Minerali e Metalli » - MILANO, Via Negri, 4. — Piombo, rame, 


stagno, zinco elettrolitico in pani ed in fogli, minio, litargirio. 
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Tovaglieri & C. Soc. Ital. p, Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Getti di 
ghisa, pezzi forgiati e stampati ecc. 

Trafilerie e Punterie di Cogoleto - COGOLETO (Genova), Via V. Sclopis. — Ribat- 
tini ferro, rame, ottone, alluminio; elettrodi per saldatura elettrica approvati dalla 
Marina; filo ferro speciale per saldatura autogena; fili, corde, barre rame nudo. 


2. — APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO E TRASPORTI 
Caimi G. & C. - MILANO, Carso 22 Marzo, 42, Tel. 50523. — Ascensori, Montaca- 


richi, Montavivande, Montabiancheria, Montalettighe. 


Gentili, Brighi S. A. - MILANO, Via Mac Mahon, 21. — Gru per porti, aeroporti, ac- 


ciaierie, officine, centrali elettriche, piani inclinati, blondin. 


S.LA.M. Soc. Ital. « ALPAMI » - Via Carlo/ Tenca, 50 - MILANO — Paranchi a 
mano ed elettrici, grue ponte, martinetti idraulici, argani, binde ecc. - Pro- 
dotti originali « Ursus-Alpami ». 


3. — APPARECCHI PER PALOMBARI 


Ditta Roberto Galeazzi (Soc. A.R.L.) - LA SPEZIA. — Apparecchi per lavori su- 


bacquei. 


4. — ARTICOLI DI ARREDAMENTO 


Alluminio Lombarda Piemontese - MILANO, Via Pecchio, 3. — C mellini, piatti, bic- 
chieri di alluminio, gamelle da rancio, caldai per cucine. 

Carlotti italo - MILANO, Via Villoresi, 26. — Mobili metallici - Arredamenti navali. 

Cotti F.lli Società Anonima - FERRARA, Corso Isonzo, 107. — Mobili metallici in ge- 
nere per dormitori, ospedali ed uffici. 

Ditta Farina - LISSONE. — Arredamenti metallici per: Navi, Uffici, Stabilimenti, 
Ospedali, ecc. 

Graziani & Piccini - La Spezia, Via Caporacca, 10 — Costruzioni di mobili in legno 
- Arredamenti completi - infissi di ogni tipo - lavorazione del legno in genere. 

I.M.F.A. di Esposito Santo & Figli - REGGIO EMILIA Viale Zanti, 14 — Letti, 
brande, sedie e comodini metallici, armadi metallici ecc. 

Lips-Vago, Soc. An. Italiana . MILANO. Via Vallazze, 106. — Arredi metallici per 
navi, mobili per uffici, casseforti, scaffalature metalliche. 

Lupi F.lli - RHO (Milano), Via Sempione, 5, Telef. 234 — Arredamenti metallici. 

Paracchi Giovanni & 7 VORINO. — Tappeti per pavimenti, pa:<atoie, ecc. 

Parma Antonio & Figli - SARONNO — Fabbrica casseforti, porte corazzate, im- 


pianti di sicurezza, mobili metallici e scaffali. 


S.R.L. Cattaneo Giovanni - Milano, Corso Magenta, 27 - tel. 83.786 — Stabilimento 


Rovellasca (Stazione) - Mobili in legno, ba:, biliardi - Arredamenti navali. 
5. — ARTICOLI TECNICI 


Ci . Go S. p, A. Industria e Comm. Nastri e Cinghie Gomma - MILANO, Via Solfe- 
rino, 36. — Cinghie piatte per trasmisioni, nastri trasportatori, cinghie tra- 
pezoidali in tela-gomma. 

Dropsa Lubrificazione Centrale - MILANO, Via Ferruccio, 12, Tel. 981.841 — Lu- 


brificazione centralizzata ad olio o grasso per ogni tipo di macchina. 


« Figmat » Fabbrica Italiana Guarnizioni Macchine Articoli Tecnici - Milano, -Via 
Quario, 12 - tel. 66.448 — Tutte le guarnizioni di cuoio stampate e tranciate - 
altre di materiali diversi, 

Grilli Francesco & Figlio - TERNI, Via Alberto Mario, 18. — Cinghie di cuoio per 


trasmissioni. 


'LL.P.A. - MILANO, Via Meucci, 68-70 — Qualsiasi fornituta di: « pezzami » lavati, 


lisciviati. sterilizzati — « filetti » di cotone pettinati — dischi per pulitrici. 


-Langs L. & C. - Milano, Via Cagnola, 3 - tel. 90.336 — Stracci e cagcami. 
Laurentini Ing. Mario - MILANO, Via Marghera, 24, tel. 42-703. — Filtri autopulitori. 
Lupi & C. - MILANO, Via A. Fratti, 27 - tel. 288142-43 — Materiali tecnici in gom- 


ma ed ebanite. 


Manifattura Colombo - MILANO. Via Uberti, 15, tel. 22331 - 32-33. — Guarnizioni 


per macchine. 


Manuli Dardanio - Milano, Via Asiago, 114 - tel. 288.385 — Tubi di gomma per 
travaso - Aria compressa: per aspirazione, per mandata, per acqua di mare, per 
lubrificanti ecc. - Nastri isolanti - Conduttori elettrici. 


Peirone & C. - NOLE CANAVESE (Torino) — Trecce di cotone, canapa per guar- 
nizioni, asciutte, sevate, grafite, manichette di tessuto di canapa, cinghie di ca- 
napa, cinghie pelo camello per trasmissioni, cinghie e nastri trasportatori in co- 
tone, sia greggi che impregnati. 

‘S.A.L.A.G. - Soc. An. Industria Articoli Gomma - CIRIE’ (Torino). — Articoli tec- 
nici, lastre tutta gomma, lastre con tele inserite, lastre con rete ferro ed ottone, 
tubi di gomma per condotta, per aspirazione, per mandata, per lubrificanti, per 
acqua di mare, per pressione, ecc., nastro isolante, tessuti gommati, tratilati, 
cinghie trapezoidali, ecc. 


S.IG.M.A. Crane Packing - Soc. Ital. Guarnizioni Metalliche An. - Corso Malta, 
n. 158, tel. 50876 - NAPOLI - Tel. Sigma Napoli — Guarnizioni metalliche 
flessibili e compressibili per vapori saturi e surriscaldati, per liquidi e gas d: 
ogni specie. Guarnizioni metalloplastiche per tubi di condensatori, raffreddatori 
d'olio e di acqua, riscaldatori, scambiatori di calore ecc. 


S.I.L.G.R.A. - Soc, Italiana Lavorazione Gomma Resine Affini - BUSTO ARSIZIO, 
Via Palestro, 22 - tel. 32546. — Articoli tecnici; lastre di tutta gomma, lastre 
con tele inserite, lastre per calzature, tubi di gomma per cendotta, per aspira- 
zioni, per mandata, per lubrificanti. per acqua di mare, tessuti gommati, trafi 
lati, cinghie trapezioidali, rivestimento in gomma ed ebanite di serbatoi, va- 
sche, panieri, cilindri per industrie tessili, conciaria, arti grafiche, rivestimento 
ruote per carrelli industriali - Guarnizioni stampate e guarnizioni profilate e in 
lunghezze, rulli e nastri in gomma. 


Spica - LIVORNO. — Fabbrica apparati d'iniezione completi e relativi ricambi per 
motori diesel. 
Strofinor - Monza, Via Mentana, 4 — Dischi di tela e panno per pulitrici - Stracci in 


pezzani - tela di lino per lucidatori. 
« TECNIPLAST » S.a.R.L. - GAZZADA (Varese) — Articoli tecnici industriali, in 


resine. 


6. — AUTO-MOTO-CICLI ED ACCESSORI 


Carburante Feroldi - TORINO, Via C. Orbassano, 42. — Stabilimento: SETTIMO 
TORINESE. 
Ditta Giulio Giannetti, dei Fratelli Giannetti - SARONNO, Via Marconi | - Ruote, cer- 
chi, assali, tamburi, freno, mozzi, falsi mozzi per autoveicoli di ogni tipo. 
E.A.R. di Andronio Giuseppe - Milano, Via P. Calvi, 27 — Costruzioni elettromec- 
caniche, indotti, campi, bodine per magneti per automezzi. 

Soc. An. Magazzini dell'Auto e Officine Mecaniche S.M.A, - Brescia, Via XX Set- 
tembre, 4 - tel. 1479 — Parti di ricambio per autoveicoli industriali e per mo- 
tori di imbarcazioni a ciclo Diesel. 


7. — CARBURANTI E LUBRIFICANTI 


Comboil S. p. A. - MILANO, Foro Bonaparte 76, Tel. 82604 - Rappresentante per 
l'italia della « The atlantic refining company di Philadelphia (U.S.A.) » — 
Prodotti petroliferi. 

« Fisoil » di Castaldi & C. - Genova, Via Cairoli, l - tel. 21.310-22.2353 — Oli e 


grassi lubrificanti. 


O.L:E.A. Olii Lubrificanti & Affini - Milano, Via Carlo Imbonati, 16-25 - tel. 691.684 
— Ohi minerali, grassi lubrificanti. 
Volpato G. & C. S.p.A. - Milano, Via Ludovico il Moro, 47 - tel. 31.726 — Indu- 


stria olìì:e grassi. 


8. — CARTIERE 
Cartiere Burgo, Società per Azioni - Direzione e Amministrazione: TORINO. Piazza. 


‘Solferino, :11. — Carte per tutti gli usi: scrivere, stampa, industriali, imballo. 


9. — COLORI VERNICI COLLE E LORO APPLICAZIONI 


Albesiano S. A. - MONCALIERI. — Smalti, vernici e pitture per la Marina. 

Biancardi Egidio - Milano, Via Decembrio, 25 - tel. 50.417-581.698 — Vernici e- 
colori per tutte le industrie. 

Botti Vincenzo - Milano, Via Giulio Romano, Il - tel. 585.768-55.573 — Vernicia- 
ture, tinteggiature, decorazioni. 

Castiglioni Soc. An. - MILANO - Via Caracciolo, 94, telef. 90109, — Vernici, pit- 
ture, smalti. 

Colorificio Certosa di N. & C. Testero - PAVIA, Via Coralli, 5. — Smalti, vernici, 
pitture antiruggini e isolanti per gli usi di tutte le industrie. 

Colorificio Pinciara - MILANO, Via Palmieri, 47, Tel. 383-673. — Vernici, pitture, 
smalti. Esclusiva di produzione per l'Italia del: Mexican lo sverniciatore ameri- 
cano per navi di fama mondiale. 

Colorifici Zonca S. a G.L. - Genova, Via Donghi, 13 - tel. 31.482 — Pitture sotto- 
marine, smalti, colori e vernici. 

Confalonieri F.lli di Mario - Milano, Via B. Garofalo, 29 - tel. 200.856 — Smalti, 
pitture e vernici. 

Ditta Leoni Francesco fu A. - GENOVA — Fabbrica vernici sottomarine per la con- 
servazione delle carene delle navi, colori ad olio, smalti, vernici, pittura igni- 
fuga « Salamandra ». 


Gubra Soc. An. - DESIO (Milano), Vernici, colle per pelli. 
Industria Vernici Italiame - MILANO, Via Giuseppe La Masa 19, tel. 97262/3. — 


Vernici, smalti e pitture per tutte le applicazioni industriali e di decorazione. 

Leuenberger & C. - Milano, Via Podgora, 15 - tel. 50.160 — Fabbrica caseina e 
colle - Colle a freddo, colla forte, mastici, resine sintetiche. 

M.A.C. Moderne Applicazioni Chimiche - Milano, Via Verdi, 2 — Resine e vernici: 
anticortosive, antiacidi, antialcali e dielettriche. 

M.A.R.V.1.S. di Domenico Di Meo - Milano Via Stelvio, 64 — Verniciature edili e 
industriali, imbiancature, decorazioni. 

S.A.P.R.E.M. - MILANO, Via Solferino, 12 - tel. 65-129; 65-368; 64-708. — Rive- 
stimenti protettivi e decorativi resistenti alla corrosione atmosferica, marina e 
chimica dei metalli. 

Savid S.A.R.L. - CERNOBBIO (Como). — Smalti e vernici. 

S. p. A. River - Industrie Riunite Vernici - Sede MILANO — Via Cola di Rienzo, 12 - 
Stabilimenti: ARCORE - COMO - MILANO - Smalti, vernici, pitture, diluenti. 

Stab. It. Italvis - MILANO, Via Freikofel, 19, tel. 577.350, 264.096. — Pitture teni- 
che minerali incombustibili, antincendio, sottomarine, antisettiche antitarle, an- 
ticondensa, anticorrosive per metalli ad alta temperatura e per isolanti termici. 

V.E.A. - BISUSCHIO (Varese), Smalti, vernici e pitture. 

Veneziani Gioacchino - Soc, An, - TRIESTE, 10. — Pitture sottomarine a Moravia », 
colori, vernici. 

« VERCOL » - GENOVA BOLZANETO, Via Bruzzo, 17 — Pitture, vernici, smalti, 
colori in polvere. 


Vercolac 5. p, A. - MILANO, Via Luigi Alamanni, 18. — Tutti i prodotti vernicianti. 


10. — COSTRUZIONI EDILI E IN CEMENTO ARMATO 
« S.I.L.M. » - Soc. Italiana per Lavori Marittimi - ROMA, Via Catania, 9. — Lavori 


edili, marittimi, idraulici, fondazioni ad aria compressa, ricupero navi. 


11. — COSTRUZIONI NAVALI, AERONAUTICHE, MECCANICHE, ECC. 

Ansaldo - Direzione Centrale: GENOVA CORNIGLIANO, Via A. Negrone, Tele- 
fono 405-55, 50-57-58-59; 406171, 72-73-74; Telegr. Ansaldosa - CORNIGLIA- 
NO LIGURE. — Navi mercantili di ogni tipo e grandezza, rimorchiatori, moto- 
pescherecci in ferro, natanti fluviali, motori marini, elettromeccanismi per bordo, 
ausiliari per bordo a vapore, elettrici o con motore Diesel. — Centrali termiche 
ed elettriche, turbine a vapore, caldaie terrestri e marine, motori e generatori 
elettrici, motori a combustione interna e gruppi elettrogeni, materiale rotabile. 
— Impianti completi ed accessori per l'industria, valvolame, materiale per can- 
tieri ed edilizia, carpenteria in ferro, ponti, mezzi di sollevamento. — Utensileria, 
grandi fucine, fonderia gnisa e metalli, fili per condotture in rame o in alluminio, 
laminati e trafilati di metalli ricchi in lega. 

Bianchini & Ghizzi - LEGNANO, Via Novara, 40. — Lavori di rivestimento termico 
e riparazioni relative agli impianti di bordo e di terra (tubolature, caldaie pa- 
ratie ecc.), materiali coibenti vari. 


Burioli Pietro - Milano, Viale Bligny, 47 - tel. 53.735 — Materiali allestimento navi 
e costruzioni motonautiche. 


Cantiere Navale Apuania - MARINA DI CARRARA. — Costruzione e riparazione di 
navi di medio tonnellaggio di qualsiasi tipo, in ferro o in legno. 

Cantiere Navale di Cogoleto Bianchi & Cecchi - COGOLETO (Genova). — Barche 
di iegnò, vlo. motor. 

Cantieri Navali Tattoli Ignazio - MOLFETTA, Spiaggia S. Domenico — Costruzione 
e riparazione scafi e apparati motori di rimorchiatori e naviglio in legno ed 
in ferro. Costruzione ed allestimento MM-pp. e MM-vv. in legno fino alla por- 
tata massima di 700 tonn. — Costruzione di scafi ed allestimento navi in 
acciaio fino alla portata di 1000 tonn. — Imbarcazioni varie, costruzioni di 
pontoni, bette, bettoline in legno ed in ferro. 


C.0.P.F. - Milano, Via D'Ovidio, 6 - tel. 296.834 — Costruzioni metalliche e 
meccaniche. 

Cortassa Attilio - MILANO, Viale Espinasse, 19, telef. 90.878 — Ingranaggi, ridut 
tori di velocità - Elettroverricelli - Intertitori marini. 

Ditta Mario Saporiti - TRADATE (Varese). — Carpenteria in ferro, tettoie, antenne, 
serbatoi, gru, apparecchi di sollevamento, ponti, silos depositi costieri petroliferi. 


Fonderie & Officine di Saronno Soc. per Azioni - SARONNO, Via Varesina 43. — 
Lavori vari di piccola e media meccanica, getti di ghisa comune e speciale, mo- 
toverricelli. salpancore a mano, messaggera a motore, elettro verricelli, ver- 
ricelli e salpancure a vapore, timoniere, verricelli. salpareti, bitte passacavi. 
bruci=tori automatici per carbone, impianti per la combustione della nafta a 
bord. e a terra, 


LM.I. - Industrie Marittime Italiane - MOLO CESARIO CONSOLO (Napoli). — Ri. 
parazioni navali, carpenteria in ferro, tubisteria, saldature elettriche ed autogene. 
motori, carpenteria in legno, falegnameria. 

Industrie Meccaniche Lombarde - MILANO. Via Roberto Cozzi. 10. — Costruzione 
motori tipo Diesel-Deutz a due tempi, delie potenze da 40-50 a 70 HP. pezzi di 
ricambio per motori Diesel-Deutz, lavori di revisione e di riparazione di motori 
Diesel-Deutz. 


Industrie Meccaniche Meridionali Soc. per Az. - Corso Malta, 30 NAPOLI. — Ac- 


cessori di allestimento ed oggetti macchinati e fucinati di piccola e media grandezza, 
fusti e serbatoi. 


I.N.S.A.M. - AZZANO (Como) - tel. 275 — Costruzione motoscafi e imbarcazioni in 


genere. 


Lauro Mario & C. - Livorno, Via Sproni, 12 - tel. 32 951 — Scovoli meccanici azio- 
nati da motoriduttore - Turbinette idrauliche per la pulizia-di tubi, caldaie. 
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Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4, tel. 3145 
e derivaz. telegr. « Lombarmotor ». — Motori a scoppio, diesel, marini, da | 
a 200, motosaldatrici, gruppi elettrogeni, motocompressori, motopompe, fonderia 
in ghisa e metalli non ferrosi. 


Officine Allestimento e Riparazioni Navi - Società per Azioni - GENOVA, Molo Giano. 
— Completi allestimentti, riparazioni, trasformazioni navi di ogni tipo e di- 
mensioni, riparazioni, trasformazioni di ogni specie navale e meccanica, co- 
struzioni di qualsiasi tipo di macchinario ausiliario marino, carpenteria legno, 
falegnameria, reparti calderai, carpentieri in ferro, fucine, torneria aggiustaggio. 
tubisti. ottonieri, elettricisti, ecc., parchi galleggianti, rimorchiatori, pontoni, 
gru alzanti grandi pesi ed ingombri, ecc. 


Officine Belforte Ing. Carlo - Torino, Via Aosta, 37 - tel. 23.870 — Apparecchi di 


bordo a vapore per Marina militare e mercantile. 


| Officine Costr. Mecc. Geronzio Rabuffetti - Via Calatafimi, 6 - LEGNANO — Macchine 


e attrezzi pe: fonderia. 


Off. E. Radice - BETTOLA DI MONZA (Milano) — Eliche, linee d'assi, olio, pom- 


pe centrifughe, ecc. 


Officine Helu - MILANO, Corso Italia, 16, tel 156-575. — Calibri a corsoio in acciaio 
inossidabile di vari pesi e misure, calibri speciali, misuratori vari di profondità per 
denti ed ingranaggi, micrometri, rapportatori d'angolo, squadre universali com- 
paratori a quadrante, squadre universali 


Officine Mecc. di Parabiago S. p. A. - PARABIAGO (Milano) — Costruzioni mec- 


caniche in genere: valvolame - rubinetterie - zinchi per pile. 


Officine Moncenisio già Anonima Banchiero - Torino Condovene — Costruzioni mec- 
caniche, costruzioni metalliche, getti bronzo, ottone, alluminio - Ferramenta 


lavorata, pezzi fucinati - Armi subacquee - Proiettili. 


Officine Verrina - GENOVA VOLTRI, Via Prà, 76 — Costruzioni meccaniche in ge- 
nere, macchinario ausiliario di bordo, Carpenteria in ferro, gru, ponti; serbatoi 
alta pressione, caldaie, Fonderia ghisa e bronzo. 


Oleodinamica Magnaghi - Milano, Via Stamira d'Ancona, 27 - tel. 286.861-2 — Co- 
struzioni meccaniche, aeronautiche e navali - Impianti oleodinamici per aero- 
mobili adibiti principalmente per le manovre del carrello di atterramento, degli 
ipersostentatori, parzializzatori olio ed acqua, flabelli « Naca » ed altri servizi 
secondari in genere. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Carpenteria metallica e caldareria chiodata e 
saldata; stampaggi a caldo e a freddo; catene forgiate per usi navali e indu- 
striali; catene aiticolate, 


Ponzini Dott. Ing. Alfredo - S. R. L. - SORESINA (Cremona), Via IV Novembre 2. —- 


Impianti distillazione ad alto rendimento per acque dolci e di mare. 


« Romaro » Ingg. Enzo e Aldo Romaro - PADOVA, Via Vicenza 22. — Carpenteria, 
media meccanica, gru, apparecchi di sollevamento e manovra per bordo, mac- 
chinario per industria chimica, montaggi, manopere di forza, demolizioni ricuperi. 


San Giorgio Società Industriale per Azioni - Genova Sestri - Via Luciano Manara, 2 


- tel. 40.141-40.441 - Telegrammi: Sangiorgio Sestriponente — Telemotori 
idraulici - Timonerie idroelettriche ed idro-vapore, argani a salpare - Verricelli 
elettrici ed a vapore - Compressori d'aria - Gruppi elettrogeni con motore 


Diesel fino a 300 Kva - Motori Diesel marini fino a 360 C.V. - Elettroventi. 
latori centrifughi ed elicoidali - Elettropompe di ogni tipo e portata - Valvole, 
rubinetti e saracinesche per impianti comuni e speciali - Sestanti - Binocoli ad 
alta luminosità - Trasmettitori e ricevitori elettrici - Complessi pet il puntamento 
e la direzione del tiro. 


8 


S.M.G. Studi e Costruzioni materiali da guerra - FIRENZE, Via del Parione. 2 —- 

S.M.G. Società Meccanica Generale - FIRENZE Via del Parione, 2 — Parti comple- 
mentari per tubi lancia siluri, spegnivampa e camere a scoppio. 

Rifinita di proietti e parte di essi fino calibro mm. 152, esclusi quelli da 
assoggettarsi ad operazione di trattamento. 
Accessori di rispetto per artiglieria e tubi di lancio. 
Steli, punte di stelo, piastrine etc. — Bossoli speciali in lamierino di ferro 
calibri da 190 a 125. 

Soc. An. Carlo Raimondi - Corso Garibaldi, 77 - LEGNANO — Fusidni in ghisa - An- 
core normali - Salpa ancore e salpa reti - Ruote dentate fino a tre metri di dia- 
metro - Lavori di carpenteria metallica di qualsiasi genere - grue di qualsiasi 
portata. 

Società Anonima Cooperativa di Lavoro - GENOVA - SESTRI. Via Galvani, 1. — 
Serbatoi, recipienti metallici, piccole zattere in ferro. 

Soc. An. Ing. Marino - Officina Navale - NAPOLI, Piazzale Porta Massa, tel. 25581 
— Lavori navali. 

Soc. An. Junghans Arturo - VENEZIA GIUDECCA. — Cassette di legno ferrate e non 
ferrate per porta-munizioni - Portacartuccie di qualsiasi forma e dimensione - 
Spolette a percussione - Orologi da bordo in genere. 

Soc. Coop. Lavoranti in lime - GRUGLIASCO (Torino). — Fabbrica lime e raspe. 

Soc. Terni - TERNI. — Ancore, corazze di qualsiasi tipo e spessore, chiavarde per co- 
razze, elementi per cannoni e proiettili finiti di qualsiasi specie e calibro. Ser- 
batoi per siluri, getti in acciaio e in ghisa, fucinati e pezzi stampati per apparat? 
motori e per scafi, linee d'assi complete, collettori di vapore, lamiere da scafo e 
da caldaie, lamierini in acciaio comuni e speciali, carpenterie metalliche per porti 
e per Cantieri Navali. 

Stabilimenti di S. Eustacchio Soc. An. - Via Ponte Grotte, 6 - tel. 5100 - BRESCIA 
- Ufficio di Milano: Via Filippo Corridoni, 11 - tel. 700401 — Getti di ghisa e 
di acciaio - torni grossi e medi per lavorazioni meccaniche - pialle - magli 
pneumatici - presse idrauliche e meccaniche - calandre 

Viscontea Battaglia Soc. An. - Stabilimento in Luino - Direzione MILANO, Cares Vit- 
torio Emanuele, 31 - tel. 701.069 - Lavori di piccola e media meccanica. 

Weigert Umberto - Costruzioni Meccaniche e Navali - Recuperi Navali - MESSINA. — 
Costruzioni e riparazioni macchine industriali e navali - Raddobbo navi - Demo- 


lizioni navali - Fonderie. 
Whitehead Moto Fides - Stabilimenti Meccanici Riuniti (Società per Azioni) - LIVOR- 
NO, Via Salvatore Orlando, 10. — Macchine ed accessori per siluri, telai retti- 


linei Cotton. motocompressori Junkers. 


12. — CUCINE. LAVANDERIE, RISCALDAMENTO, VENTILAZIONE, 
CALDAIE ECC. 


Antonello & Orlandi Società per Azioni - VERONA, Borgo Milano — Forni elettrici 
per pane. 

Barbieri Tommaso - PARMA. Via Nino Bixio, 159. — Macchine aut. per la produ- 
zione continua delle pasti alimentari - Costruzione di macchinario medio e pesante 
in genere e di qualsiasi natura - Carpenteria in legno e in ferro. 

Barchitta Sebastiano & Fratelli S.R.L. Off. Mecc. - Milano, Via Massena, 10 
- tel. 91.334 — Macchine utilitarie grandi cucine lavastoviglie: motori elet- 
trici per cucina. pelapatate, ecc. 

Campadese Ing. G. & C. s.r.l. - Milano, Via M.M. Boiardo, |1 — Macchine ed im- 
pianti completi per lavanderie, idroestrattori centrifughi, macchine per stirare 
ed impianti disinfezione. 

Carimati Enrico dei F.lli Carimati - Milano. Via Privata Decemviri, 20 - tel. 50.968 
— Caldaie in genere per vapore e termosifone - Autoclavi - Serbatoi - Tutte 
le costruzioni in lamiera d'acciaio. 

Castiglioni F. - MILANO. Via Pontaccio, 15, telef. 890.897 — Bruciatori di nafta. 

Commerciale Smalterie Metalurgiche S. p. A. - MILANO, Via Marco De Marchi. 7, 
tel. 632-258; 632-283: 632-493. — Articoli per uso casalingo e per uso sa- 
nitario, cucine e fornelli, vasche e radiatori per termosifoni. 

De Franceschi Ing. G. & C. Soc. An. - Milano, Via Lancetti, 17 - tel 690276- 
696.953 — Caldaie, autoclavi, impianti di riscaldamento, idrosanitari - La- 
vanderie meccaniche - Cucine - Costruzioni meccaniche. 
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Ideal - Standard S. p. A. (già Soc. Nazionale dei Radiatori). - MILANO. — Radiatori. 
caldaie e accessori « Ideal » per impianti di riscaldamento. Apparecchi sanitari 
« Standard » in Vitreous China per impianti igienici. Stufe e cucinette in ghisa. 

Impianti Termici Industriali - Milano, Corso Porta Nuova, 11 - tel. 65.398 — Mon- 
taggio, muratura caldaie, camini - Isolazioni termiche. ui 

Lagostina Ing. Emilio Soc. An. - OMEGNA (Novara). — Posate e vasellame per men- 
se, rancio e cucine. : 

Lavagna A. - Milano, Via M. Bandello, 14 - tel. 490.900 — Impianti idraulici, 2i- 


scaldamento, ventilazione. 


O.S.V.A. Officine di Sesto San Giovanni - MILANO, Via Monte di Pietà, |, tele- 


fono 842-123. — Vasche da bagno ed apparecchi igienico-sanitari in ghisa e 
porcellane - Rubinetterie, saracinesche, valvole, frigoriferi ed apparecchi 
elettrodomestici. 


Pensotti Andrea di G. B. - Piazza Monumento, 25 LEGNANO — Radiatori, caldaie 
per impianti riscaldamento - Stufe e caloriferi a convenzione d'aria per abita- 
zioni e capannoni. 

Reina Zanardini - MILANO. Via Solari 32, — Arnesi rancio, boracce. 

Rossetti Carlo - BUSTO ARSIZIO, Via degli Osti, 10 -- Apparecchi e materiale 
per acquedotti, riscaldamento, acqua, gas, ecc. i 

S.I.A.T. Soc. Italiana Apparecchiature Termiche - MILANO, Via Olona, 6, tel. 483.009 
— Scambiatori di calore per riscaldamento e raffreddamento acqua, olii, mi- 
nerali, aria, gas, condizionamento aria. 

Soc. An. Becchi - FORLI’, Corso Repubblica 75, — Grandi cucine per comunità, stufe 
in cotto, cucine famiglia a legna e carbone, cucine a gaz ed elettriche. 

Soc. An. Officina Meccanica E. Battagion - BERGAMO, Via Simone Mavr 12. — 
Impianti completi per panificazione e pasticceria di bordo, tubi Bergmann ed 
accessori. d 

s. A. Ruths - GENOVA. Via D'Annunzio, 2, tel. 56982 — Impianti di riscaldamento 


ad aerazione - Accumulatori di vapore - Caldaie. 


Soc. An. Termoelettrica - CONEGLIANO (Treviso). — Impianti completi, cucine ri- 
scaldamento elettrico o vapore per medie, grandi comunità. 
Triplex - Società per Azioni - MILANO, Via Manzoni, 14. — Impianti completi di 


cuine a carbone, nafta, vapore, elettricità, lavanderie. 


13. — LAVORAZIONE DEL LEGNO E CARPENTERIA 

Brogi G. Battista - Livorno, Viale Italia, 36 — Legname abete e larice segato, estero 
e nazionale. 

F.1.M.I.T. Soc. - Torino Corso Matteotti, 42-bis - tel. 51.443 — Agglomerati di su- 
ghero per tute le applicazioni navali - Impianti completi d'isolamento termici, 
acustici, antivibranti. 

Soc. An. Ausonia - FIRENZE, Piazza Signoria, 4. — Granulati et agglomerati su- 
ghero naturale et autespanso. 

Migliorata Armando - Milano, Piazale Manciachini, 11-13- tel. 691.963 — Produ- 
zione commercio legnami. 

Soc. An. « L’Invulnerabile » - BOLOGNA - Mandataria della Soc. Anonima FERVET - 
BERGAMO. — Serrande, avvolgibili legno, serramenti, tende, costruzioni mecca- 
niche, carpenteria. 


Soc. per Azioni Sugherificio Toscano - Sede Direzione FIRENZE, Via Rondinelli, 3. 


— Stabilimento in FOLLONICA. — Agglomerati e granulati di sughero isolanti 
di ogni specie. 
Soc. Sughera - CODOGNO (Milano). — Agglomerati in sughero per isolazioni ter- 


moacustiche ed antivibranti, guarniture diverse di sughero, sughero in genere. 
14. — MACCHINE E UTENSILI PER LA LAVORAZIONE DEL LEGNO 
E DEI METALLI 
« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23097 — Attrezzi per chiusura in 


morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 


Brianzola Macchine - SEREGNO, Via Cavour, 20, tel. 28484 — Macchine per la 


lavorazione del legno. 
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C.N.M. Compagnia Nazionale Macchine Utensili - Milano, Via Carlo Tenca. 50 . 
tel. 209.756 — Macchine utensili. 


Costruzioni Macchine S.R.L. - Milano, Via Ugo Foscolo, | - tel. 87.478 — Industria 


Macchine per la lavorazione del legno e del ferito. 


Fabbrica Italiana Cesoie e Punzonatrici - Ficep - GAZZADA (Varese). — Cesoie pun. 
zonatrici, presse a frizione ed eccentriche. 


« Fenwick S. A.» Milano, Corso Venezia, 40. — Macchine utensili per officine mec- 
caniche fucine fonderie: acciai speciali da costruzione e rapidi, attrezzature per 
macchine, utensileria pneumatica e ad alta frequenza, carrelli trasportatori a 
mano ed elettrici, 


La Ferramenta Milanese - Milano, Piazza 25 Aprile, 12 - tel. 64.018 — Fabbrica 


utensileria varia e ferramenta. 


Marti Mario Soc. Ana MILANO; Via Anguissola; 36. = Seghetti per metallo: per la 


lavorazione a mano ed a macchina. 


Meccanotecnica Lombarda - Milano, Via Vittor Pisani, 5 - tel. 62.316 — Utensili e 
attrezzi di piecisione per tutte le industrie. 
Officine Mariani Romildo - SEREGNO (Milano) — Macchine per la lavorazione 


delle lamiere, 


Pontiggia & Testa Costr. Mecc. - VARESE, Viale Belforte, 47, tel. 1619 — Mac- 


chine utensili. 


S.A.M.O.S. - Milano, Via P. Rossi, 24 - tel. 691.209 — Seghetti per metalli per la- 


vorazioni a mano ed a macchina - Stampi per fusioni ad iniezione. 


Soc. It. Ing. Ernesto Kirchner & C. - Milano, Via Parini, 3 - tel. 65.205 — Mac- 


chine e utensili per la lavorazione del legno. 


Tovaglieri & C. Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Torni pa- 


ralleli, rettificatrici universali, paranchi a mano, motori elettrici ecc. 


U.S.A.G. - Utensilerie Soc. An, - GEMONIO (Varese). — Attrezzi in genere, giratubi 
di ogni tipo, cesoie, chiavi di ogni tipo, giratubi, martelli, morsetti. pinze, pun- 
zoni, scalpelli, tagliabulloni, tagliatubi, tenaglie, tenaglietti, tronchesi allargatubi 


15. — MATERIALI ED IMPIANTI ELETTRICI, LAMPADE, CONDUTTORI 
ELETTRICI, MATERIALI ISOLANTI 


Accumulatori Dr. Scaini Soc. An. - MILANO, Viale Monza, 340. 
Battaglia Dr. Ing. G. - MILANO, Viale Sabotino, .2, tel. 584-854. — Lampade fuo- 


rescenti a catodo freddo, progetti, impianti. forniture. 


C. E. I. E. T., Costruzioni Esercizio Impianti Elettrici e Telefonici - MILANO. Via 
Zezon, 5. — Impianti elettrici, impianti telefonici, posa di cavi di qualsiasi tipo. 
pali in cemento centrifugato per reti telefoniche ed elettriche. 


Colapinto Ing. Enea - Milano, Via Malpighi, 4 - tel. 279260 — Valvole fusibili di 
ogni tipo - Vavole coperchi e fusibili rapidi e ritardati sistema Diazed, in por- 
cellana - Valvole a maniglia - Fusibili a lamella e a cartoccio - Fusibili in vetro 
per correnti deboli, radio e telefonia, scaticatori di tensione nel vuoto - Porta- 
scaricatori e portafusibili. 


Electrical Meters - MILANO, Via Brembo. 3, tel. 584.288 — Strumenti elettrici di 


misura - Apparecchiature per radio-trasmissioni. 


Elettroisolanti Formenti - MILANO, Via Andegari, 12. — Resistenze elettriche - Sal- 
datori - Reattori - Stampaggio bachelite 
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Fabbriche Elettroisolanti Milano - MILANO, Via Andegari, 12. — Fili smaltati e co- 


perti cotone e seta - Tessuti sterlingati - Vernici isolanti. 


Fabbr. Porcellane di Lungavilla - LUNGAVILLA (Pavia). — lsolatori di porcellana 
di qualsiasi tipo, porcellane da montaggio ed altri accessori per uso industriale. 

Facon Fabbr. Condensatori Elettrici di Varese - VARESE, Via Timavo, 12 — Con- 
densatori elettrici fissi per applicazioni radio elettriche: elettrolitici, a dielet- 
trico mica, a dielettrico carta. 


F. E. M. - MILANO, Via Vigentina, 2. — Materiale elettrico in genere ed accessori 
per istallazioni interne e di bordo. 


F.I.A.M.M. - Fabbrica Italiana Aecumulatori Motocarri Montecchio - MONTECCHIO 
MAGGIORE (Vicenza). — Accumulatori elettrici stazionari, trazione, avviamen- 
to, speciali, stampaggio bakelite. 


Flev - Fabbrica Lampade Elettriche Valdellora - LA SPEZIA, Via Aragone, 3. 
Lampade elettriche. 


« For - Gal » MILANO, Viale Col di Lana, 14. — Impianti e forniture galvaniche. 
Forni Elettrici A. Tagliaferri - MILANO, Viale Certosa, 59 — tel. 90.298-981.383 


— Industria forni elettrici ad induzione - Trasformatori elettrici - Saldatrici 
elettriche, 


Industrie Elettriche di Legnano S. A. - LEGNANO, tel. 80-94. — Trasformatori e 


motori elettrici. 


Mabo Soc per Azioni per il Commercio dei Prodotti Magneti Marelli - Bosch - Iniex 
- MILANO - Filiali: ROMA, TORINO. — Impianti elettrici accensione avviamen- 
to per autoveicoli terrestri, marittimi, impianti per Diesel, oliatori, pompe a gras- 
so, accumulatori. 


‘Officina Elettrica Dott. P. Ceccato - MONTECCHIO: MAGGIORE (Vicenza). — Mo- 
tori elettrici, pulitrici, smerigliatrici, elettropompe, compressori d'aria, stazioni di 
servizio, pompe lavaggio, impianti grassaggio, ponti sollevatori. trapani, cricchi 
idraulici, scaldaforno a nafta, pistole grassaggio, aerografi per spruzzo, cannelli 
saldatura autogena, articoli aria compressa. 


Officina Eelettromeccanica Danelli Eugenio - MILANO, Via San Vincenzo, 24 — Ap- 


parecchiature elettriche per forza motrice luce DEM. 


Officine Elettromeccaniche Ital. M.K.S. Sede e Stabilimenti - Milano, Via Solari, 42 
- tel. 470.803-470.920 — Trasformatori elettrici di ogni tipo e potenza. 


Officina Metallurgica Calamari & Corazzol - MILANO, Via J. Palma, 16. — Forni 


elettrici ad induzione per fusione metalli. 


Omega - Milano, Via Tadino, 57 - tel. 206.601 — Campi induttori pet dinamo e 
motori d'auto e imbarcazioni. 


Philips - Societa per Azioni - MILANO, Via S. Martino, 20. — Produzione di lampade 
elettriche di qualunque tipo, apparecchi per illuminazione razionale a scarica 
nel gas, proiettori 


Raptex di A. & L. Menotti - MILANO, Via Settembrini, 11. — Bracci snodati porta- 


lampade per illuminazione localizzata. Bracci snodati portatelefoni. 


Reina Zanardini - MILANO. Via Solari, 32. — Proiettori per Marina, fanali segnala- 
zione, navigazione, apparecchi stagni per bordo. sla 


Rossi Adriano - Milano, Via Giambellino, 120 - tel. 470.820 - Macchine per 


impianti galvanici. 


S.A.E.M. - Societtà Apparecchiature Elettriche MONZA, Via Mentana, 12. — Bat- 
terie per accumulatori portatili per moto e automezzi, per trazione, marina, im- 
pianti fissi. 
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S.A.P. Sistemi Automatici Prevenzioni Soc. An. - MILANO, Viale Sabotino, 2. — Se- 


gnalazioni automatiche brevettate incendi e furti. 

« S.I.A.N. » - Società Italiana Accumulatori NIFE - GENOVA. — Accumulatori al 
ferronichel « NIFE ». 

S. I. M. A. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci, 7, tel. 293.989. — Mica grezza e 
lavorata, micanite, isolanti elettrici. 

S. I. M. M. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci 7. — Mica grezza e lavorata - Mi- 


canite - Isolanti elettrici. 


Soc. An. Mediterranea Gomma - Industria della Gomma ed Ebanite - S. VITTORE 
OLONA (Milano). — Materiale in ebanite per accumulatori: per tutte le appli- 
cazioni elettriche, telefoniche, radiotelegrafiche, recipienti tubazioni, ogni genere 
di rivestimenti antiacidi. Ù 


Soc. An. Officina Elettrotecnica Comense - COMO, Monte Olimpino — Relais, se- 
gnalazioni luminose, centralini allarmi incendio, materiale stagno. 

Società Costruzioni Elettrotermica Industriali - S.C.E.I. - NOVARA, Via Bovio. 2. — 
Forni elettrici industriali, apparecchiature elettriche di alta e bassa tensione. 


quadri di manovra, installazione impianti elettrici di forza e luce, cabine di tra. 
sformazione, forni per pane e pasticceria per terra e bordo. 


Società Generale per l'Industria della Magnesia Ing. Emilio Rodolfo - MILANO, Cor- 
so Italia, 47. — Coibenti termici in magnesio e amianto per tutte le applica- 
zioni, carbonati di calcio e di magnesio, calce idrata, magnesiti calcinate. 


Soc. Philips - MILANO. Via Bianca di Savoia 18. — Lampade ad incandescenza per 
ogni impiego, lampade a scarica nel gas (Philora), apparecchi illuminazione 
razionale. 


S.T.E.L.M. - TORINO, Via Roma, 222. — Cavi e conduttori elettrici. 
V.E.A.M. - Via Ambrogio Figino, 16 - tel. 90749 - MILANO — Elettromeccanica di 


precisione - Congiunzioni a spina per apparati professionali - Interruttori automa- 
tici - Relais. 


Vetrocoke S.p.A. - TORINO, Corso Vittorio Emanuele, 8, tel. 80094-5-6-7 - 80697 
— lsolanti termo-acustici « Vitrosa » a base di lana di vetro e amianti — Ma- 
teriali inalterabili, incombustibili resistenti al fuoco, per tutte le applicazioni 


di bordo. 


16. — MATERIALI PER EDILIZIA 
Italcementi - Fabbricne Riunite Cemento - BERGAMO. — Cementi: normali. alta re- 
sistenza, bianchi, speciali; agglomeranti; calci: eminentemente idrauliche, idrate. 
Società Ceramica Matteo D'Agostino & C. - SALERNO. — Piastrelle maiolicate, tegole, 
tavelle, tavelloni, colai pressati, pavimentazioni, mattoni alta e bassa refrattarietà. 


Soc. Italiana Refrattari Marghera Azionaria - MARGHERA (Venezia). — Mattoni 


refrattari, comuni e sagomati. 


17. — MINUTERIE METALLICHE, VITERIE, BULLONERIE 
A.L.M.A.C. - LUMEZZANE (Brescia) — Fabbricazione di: Viti in materiali ferrosi 


e non ferrosi (escluse viti per legno); proietti di piccolo e medio calibro e 
loro parti; spolette di vario tipo e lega; cannelli; parti di armi portatili, mi- 
tragliere, affusti ed affusti a candeliere; bombe per mortaio, astucci per deto- 
natori, graduatori di spolette, ecc. 

« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23.097 — Attrezzi per chiusura in 


morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 


Baraldi Alfredo - Alzaia Naviglio Pavese, 52 - tel. 33.702 - Milano — Ribattini Ron- 
delle, punte di Parigi, ribattini semiforati e tubolari in: Rame, ottone, durallu- 
minio, alluminio e tutte le sue leghe. Viti a metallo, saldatoi in rame. martelli 
in rame. 
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Binda Ambrogio, Industria Bottoni - MILANO, Viale Campania, 32, tel 50.045. — 
Bottoni di metallo per divise, fregi e distintivi in metallo, occhielli per vele e 
paracadute, minuterie metalliche in genere stampate imbutite tornite, reparto 
galvanoplastica, 


Conalbi & C. - Fabbrica - Milano, Via Aprica, 8 - tel. 694.026 — Viti, bulloni, 


dadi, ecc. 


Magnaghi - BRUGHERIO (Milano), Via S. Maurizio al Lambro. — Chiavarde, chia- 
vardette, pernotti, ecc., bulloneria elettrostampata e lavorata, spinotteria ad alta 
resistenza rettificata, macchine utensili, utensileria varia, calibri di controllo lisci 
e filettati. 


Metallurgica F.lli Nava - CESELLO BRIANZA (Como) — Bulloneria di ogni ge- 


nere e di ogni tipo di metallo, ferro, acciaio, bronzo, rame ecc. 


Officine di Sordevolo S.A. - SORDEVOLO (Biella) — Ingranaggi di vari tipi - Mac- 
chine utensili - Mandrini antincendianti tipo « Taylor» - Divisori universali 
« Leonardo ». 


Orsenigo Vittorio & Figli - CANTU’, Via Milano 51. — Dadi lucidi e grezzi, rondelle, 


bulloni grezzi e speciali, bulloneria varia, dadi indisserrabili brevettati. 


Viterie e Bullonerie Magnaghi - Milano, Via Prinetti, 21 - tel. 280.042 — Viterie 


e bullonerie. 


18. — MOTORI MARINI l \ 
Anonima Motori Volpi - MILANO, Via-G. E. Pestalozzi, 10, tel. 479276, telegrammi: 


Volpimotor — Motori marini - Industriali a benzina ed a nafta da 15 a 80._HP. 


Checchi Mario fu Aessandro GALLARATE (Milano), Via Benvenuto Cellini. — 
Lavorazione di organi di motori a scoppio e a combustione interna, apparecchi 
ausiliari per detti motori, lavori di piccola meccanica, metallurgica, trafileria, 
chioderia, semenza per calzolai, filo ferro cotto e crudo. 


Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — Mo- 
tori a scoppio e Diesel per uso agricolo, industriale e marino fino alla po- 


tenza di 200 HP — Gruppi ausiliari di bordo — Fonderie ghisa e metalli non 
ferrosi. | 


Muzzi Oreste fu Giovanni - FIRENZE, Via Giuseppe Mazzoni, 7/9. — Motori diesel 
e loro applicazioni in gruppi marini di propulsione, ausiliari di bordo, moto- ’ 
pompe, elettrogeni. 


Officine Bianchini - MILANO, Via Mac Mahon 37, tel. 981468: Filiale: FIOREN. 


ZUOLA D'ADDA. — Collettori scarico gas per motori, imbarcazioni leggere, 
silenziatori. 
Pignone Soc, per az. - FIRENZE — Motori tipo Diesel industriali e marini. 


Silvani Eugenio - MILANO, Via Manzoni, 12, tel. 156373. — Motori marini « Gray » 


e forniture navali. 


S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Motori marini e industriali a ciclo 
Diesel da 10 a 200 HP ausiliari di bordo. 


19. — OSSIGENO ED ALTRI GAS 
Soc. Ossigeno Liquido - MONZA, Via Zucchi 13 - Stabilimenti: LIVORNO, ANCONA 


— Produzione di ossigeno, di azoto, di idrogeno, di acetiline disciolto in bombole. 
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20. — POMPE, COMPRESSORI, VALVOLAME, RUBINETTERIE, ESTINTORI ECC. 


Aeromeccanica Ing. Ascoli & C. S. p. A. - MILANO, Corso Porta Romana, 132, 
tel. 52.422, 52.458. — Ventilatori centrifughi, estrattori d’aria, termogeni per 
bordo, gruppi condizionatori, impianti completi di termoventilazione e condizio- 
namento, installazioni di condotte d'aria, bocchette sferiche orientabili a griglia 
ed anemostatiche. 

Brusatori Enrico - ITURDINO (Milano), Via R. Elena, 4. — Valvolame in ge- 
nere, saracinesche, raccordi, ecc., in ghisa, ecc., bronzo per tubazioni acqua, 
olio, benzina. 

Caselli Stefano fu Egidio - Milano, Via Rivoli, 2 - tel. 88. 972 — Valvole, mano- 
metri, contatori, rubinetterie, oliatori, ecc. 

« CI. O. DUE » S. A. - MILANO, Via Maggiolini, I - Tel. 72217. — Segnalazione 
e spegnimento incendi in mare, in terra, in aria. Estintori di incendio Lux ad 
anidride carbonica - Impianti Lux - Rich. di segnalazione e spegnimento incendi. 

Croce Emilio - Milano, Via P. Sarpi, 23 - tel. 91.693 — Rubinetterie per tutte le 
Industrie. 

« C.I.P.A. » - Milano, Via Orti, 10 - tel. 581-561. — Costruzione iniettori, pompanti, 
accessori, 

De Luca & Pagani - Milano, Via Compagnoni, 3 - tel. 53.816 — Rubinetterie, idrau- 
lica, pompe. 

Del Taglia Angelo & Armando - SIGNA (Firenze) — Pompe per disinfezione. 

Emanuel Stabilimento in - Torino, Via Canova, 7 — Motocompiessori, elettrocom- 
pressori per martelli pneumatici - Aerografi, impianti verniciatura - Stazioni 
di servizio - Pompe - Ingrasatori - Sollevatori - Cricchi - Giu automotrici. 

Gallieni-Viganò & Marazza S. p. A. - MILANO, Via Voghera, 16 - tel. 383341 (4 li- 
nee) — Saracinesche, valvole, pompe, rubinetterie e forniture complete per 
impianti sanitari di bordo. 


Ghislanzoni F. - Milano, Via Mantegna, 4 tel. 90.195 — Rubinetterie, valvolame 
in genere. 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — 
Gruppi motosaldatrici, gruppi elettrogeni, gruppi motocompressori, gruppi 
motopompa, 

Mentaschi Mario - Milano, Via Montenevoso, 15 - tel. 287.162 — Presse idrauliche, 
pompe, accumulatori alta pressione. 

Metallurgica Luigi Bonomi - LUMEZZANE SAN SEBASTIANO (Brescia), Via Ro- 
ma, 37-39. — Rubinetteria sanitaria - Rubinetteria comune - Bocchettoni stagni 
per cassette, passaparatie, passaponti - Godroni - Capicorda. 

O. M. S. - LUMEZZANE S. S. (Brescia). — Contatori per acqua, rubinetteria per 
acqua, gas, vapore raccordi del peso massimo di Kg. 25. 

Origgi Benvenuto - Milano, Via P. Sarpi, 15 - tel. 92.304 — Rubinetterie per va- 
pore, gas, aria, acidi e acqua. 

Pignone Soc, per az. - FIRENZE — Compressori di gas per tutte le applicazioni indu- 
striali; impianti di frazionamento dell'aria per la produzione di ossigeno e di 
azoto; gruppi elettrogeni. 

Rubinetterie Toscane Ponsi Soc. r, l, - VIAREGGIO, Via Pucci, 48. — Rubinetterie 
per acqua in serie correnti e di lusso. 


S.A.D.1. - Via Chiatamone. 11, Tel. 61311 - Stabilimento: Via Cavalleggeri Aosta, 3. 


Tef. 11216 - NAPOLI. — Fabbrica estintori d'incendio - Generatori di schiu- 
ma chimica e meccanica - Raccordi per manichetta - Cariche per estintori di 
tutti ì tipi. 


Sella, Rubinetterie Italiane - MILANO, Via Bruzzesi, 38. — Rubinetterie, saracine- 
sche, valvole,portellini. 

Silvani Giuseppe di Silvani Osvaldo - Milano, Corso Vercelli, 7 - tel. 41.865 — Ma- 
teriali, impianti prevenzione e estinzione incendi. 

Societa Idromeccanica - MILANO, Via Garofalo, 26, tel. 24073 - 25014. — Pompe 
centrifughe, autoadescanti, rotative a pistoni per ogni portata e prevalenza - 
Compressori d’aria rotativi ed alternativi - Rubinetterie per acqua, vapore. aria 
e gas di ogni tipo. 


lo 


S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Saracinesche, valvole, acciaio, ghisa, 
bronzo, saracinesche, valvole, celettrosaldate per vapore, acqua. nafta, ecc. 
Portellerie navali. Bombole, serbatoi. 

Tovaglieri & C Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Tubi e 
pezzi speciali, pompe, valvole a saracinesca ecc. 

Wartenweiler Emilio - Milano, Via G.B. Pergolesi, 18 - tel 21.245 — Valvole ridut- 


trici « Mondial » per vapore, per aria, per gas. 


20. — PRODOTTI ALIMENTARI 


Casa Vinicola Barone Ricasoli - FIRENZE. — Vini vecchi pregiati - Chianti classico. 
Sanderson W. & Sons - Succ.: BOSURGI (Messina). —Succhi vitaminici, zuccherati 


di aranci e limoni, derivati agrumi. 


21. — PRODOTTI CHIMICI E FARMACEUTICI 
A.L.C.A. Anonima Lavorazioni Chimiche Affini - MILANO, Via D. Giovanni Verità, 8. 


— Detersivi domestici e per lavanderie meccaniche, cere per pavimenti, in- 
settici, disinfettanti, detersivi industriali, silicati sodio e potassio, metasili- 
cati, detersivi industriali sgrassanti, decappanti per lavaggio meccanico bot- 
tiglie e recipienti, insetticidi al « Gammexane » liquidi e fumogeni, disinfet- 
tanti alla formalina e cresolo. 


Balestrini Antonio Paolo - SARONNO (Varese), Via Manzoni, 35 — Olio lino cotto 


e crudo - Olio di ricino - Olio di colza ed altri olii vegetali. 


Cascione Domenico - BARI, Via dei Mille, 206 - Sapone da Bucato. 

Cipelli - Laboratorio Farmaceutico - PAVIA — Prodotti iniettabili galenici - Spe- 
cialità medicinali. 

Elettrochimica Sordon Dr. Angelo - Mestre Via Miranese, 5 — Fosfato trisodico. 

Farmaselecta - MILANO, Via Marsala, 13. — Prodotti galenici e specialità medicinali. 

Industrie Riunite Bertoncini - BERGAMO, Via C. Maffei, 6 — Produzione candele, 


torce a vento e cera per pavimenti. 


Istituto Sieroterapico Vaccinogeno Toscano « Sclavo » - SIENA. — Sieriì vaccini spe- 
cialità medicinali. 

Lambro Sa R.L. - MILANO, Via Leopardi, 32, tel. 83506. — Trattamenti per le 
acque di alimento dei generatori di vapore, 

Manetti L. Roberts H. & C. - FIRENZE. — Prodotti puri per analisi, apparecchi e 
strumenti scientifici, prodotti chimico-farmaceutici, 


Oleificio Balestrini Pietro S.p.A. - SARONNO, Via Legnani, 7 — Olii vegetali - 
Specialità olio di lino cotto. 


Soc. An. Fabbrica Sali di Bario - CALOLZIOCORTE. — Acidi Solforico e Cloridrico, 
Sali di Bario, di stronzio, di sodio, di ferro, ecc. 

S.A. Fosfantiruggine - Milano, Via Aosta, 14 — Sali fosfatizzanti « Fosf-Italia » a 
caldo; sali fosfatizzanti « Fosfantil » a treddo. 


22. — RADIO TELEGRAFIA - RADIO TELEFONIA - TELEGRAFI - TELEFONI 


F.A.C.E. Fabbrica Apparecchiature per Comunicazioni Elettriche, — Telefonia, te- 
legrafia, radio. 

F.A.T.M.E. - Fabbrica Apparecchi Telefonici Materiale Elettrico - Brevetti Ericsson - 
ROMA. — Centrali e centralini telefonici, apparecchi telefonici, materiali per reti 
e linee telefoniche, materiali elettrici speciali. 


F. I. V. R. E. - Fabbrica Italiana Valvole Radioelettriche - MILANO, Via Amadei, 8; 
Stabilimenti: PAVIA, Via Fabio Filzi, 1 ; CANTU’, Via Ginevrina da Fossa- 


no, 22. — Valvole termojoniche riceventi e trasmittenti, cellule fotoelettriche, 
tubi a raggi X e valvole per apparecchi elettromedicali. ignitroni e tiratroni per 
impianti industriali. 

« La Telefonica » - Milano Via Calamatta, 29 - tel. 580.629 — Apparecchiature 
telefoniche. 

S. L R. T. I. . MILANO, Via Manin, 33. — Impianti e reti di telecomunicazione. 

Telettra S.p.A. - Milano, Via Carlo Poma, 47 — Apparecchiature per telefonia a 
frequenze vettrici: su linee telefoniche, d'alta tensione, di distribuzione e ponti. 
radio, stabilizzatori di tensione. strumenti di misure elettriche. 
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1. - ACCIAIO, GHISA, ALLUMINIO, METALLI E MINERALI IN GENERE 
Acciaierie Boehler - Via Farini 45 A., MILANO — Acciai - Elettrodi - Martelli 


pneumatici. 

Acciaieria e Ferriera del Caleotto - Stabilimento Arlenico - LECCO — Laminati, 
Trafilati, Catene con e senza traversino: da ormeggio, per picchi di carico, ti- 
moneria, apparecchi di sollevamento ecc. Accessori per usi navali: ancore. 
grilli ecc. 

Briotti Oreste - TERNI, Via C. Battisti, 88. — Proietti per tiro ridotto da millimetri 
25. proietti di mitragliera, lavorazione meccanica di proietti non trattati e di pro- 
iettili dirompenti sino al calibro di millimetri 120, serrate avvolgibili di ogni tipo 
infissi in ferro comune ed in profilati speciali razionali. 

Carcano Antonio - MANDELLO LARIO (Como). — Laminati, alluminio, stagno, piom. 
bo, rame, leghe deramanti. 


Catenificio Italiano Campanari Soc. An. - LECCO (Castello) Via Seminario, 9 — 


Catene per uso marino ed industriale, 
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C.I.M.E.D. di Uboldi - Milano. Via A. Sforza, GI-A. — Raffineria metalli, bronzo. 


ottone, alluminio. 


Ditta Abrax Ind. Mole Smeriglio - VICENZA, Via Lazzaro 168. — Mole in corindone 
grigio e carburo di silicio verde in tutte le grane e durezze, come pure mole in 
corindone rosso e carburo di silicio grigio. 


Dott. Giordano Vitale - Lavorazione Metalli - MILANO, Via Jenner, 40. 


Ferriere Cima Giuseppe - LECCO, Via Belfiore, 6 — Cavi acciaio, fili acciaio e 
reti metalliche di ogni tipo. 


Fonderia Acciaio e Ghisa della Bonacina S.p.A. - Castello Sopra Lecco — Fusioni 
in acciaio e ghisa incudini acciaio forgiato e temperato. 


Fonderie Officine di Gorizia, Soc. An. - GORIZIA. — Lavorazione di meccanica ordi- 
naria, getti di acciaio, getti di ghisa. 

Fonderie Officine Rumi - BERGAMO — Bronzi speciali, fucinati, stampati, trafilati, 
costruzioni meccaniche. 


« FONDITAL » Soc. An. Fonderia Italiana Alluminio - CORMANO (Milano) — 
Getti fusi e lavorati in sabbia e conghiglia, in hydionalium, alluminio, tecni- 
camente puro, silumin, anticorodal, duralite e tutte le leghe di alluminio. 


Gelpi A. - Milano, Via C. Farini, 51 - tel. 691.320 — Tessiture, tele e reti metaliche. 

Metalfas Livraga - Milano, Via Principe Amedeo, 5 - tel. 67.065 — Metalli e bronzi 
speciali. 

Metallurgica Feltrina Società per Azioni - MILANO, Via Gaetano Negri, 4. — Lamie- 
re, tubi, profilati, corda di alluminio e di leghe alluminio per usi diversi. 


Metallurgica « Solbiate Arno » - MILANO, Passaggio Duomo, 2. — Getti e stam- 
pati in ottone e leghe leggere, viti, ferramenta, materiale elettrico, ogive, 
tagliaventi, cannelli spolette. 


Miniere di Grefite di Garnier - Milano, Via S. Marco, 50 — Produzione grafiti in- 
dustriali. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Getti di ghisa meccanica e di ghise speciali: 
getti di leghe leggere e ultra-leggere; getti di leghe metalliche varie. 


Rumi Fonderia Officine - BERGAMO. — Costruzioni di piccola e media meccanica, 
bronzi speciali ad alta resistenza ed incorrodibili all'acqua di mare. 


S.A.F.A.U. - S. A. Ferriere Acciaierie di Udine - UDINE, Via, Castefidardo, 16 Verghe. 
tonde, laminati. verghe zincate - Pezzi di acciaio o in ferro fucinato o stampato 
fino al peso di 100 kg. - Getti di acciaio - Punte di Francia. 


S.A. Ditta Giuseppe Clerici - MILANO, Via Costanza, 5, Telef. 40116-482969 — 
Stabilimento per la lavorazione e raffinazione rottami, residui metallici, minerali. 
S. I. S. M, A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Laminati a caldo - Trafilati - Fuci- 


nati - Bulloneria normale speciale, grezza, tornita. 


Soc. An. Acc. Ferramenta Trafilati Gravetto - SETTIMO TORINESE. — Profilati in 


acciaio, acciaio in lingotti, verghe e profilati, medie forniture. 


Società An. Fonderie Officine di Gorizia - GORIZIA STRACCIS. — Getti di ghisa 


getti di acciaio, getti di bronzo, lavorazione di meccanica ordinaria. 
Soc. An. Italiana Magnesio e Leghe di Magnesio - BOLZANO. — Magnesio e leghe 


di magnesio in pani, laminati, profilati. 


Società per Azioni « Minerali e Metalli » - MILANO, Via Negri, 4. — Piombo. rame. 


stagno, zinco elettrolitico in pani ed in fogli, minio, litargirio. 
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Tovaglieri & C. Soc. ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Getti di 


ghisa, pezzi forgiati e stampati ecc. 


Trafilerie e Punterie di Cogoleto - COGOLETO (Genova), Via V. Sclopis. — Ribat- 
tini ferro, rame, ottone, alluminio; elettrodi per saldatura elettrica approvati dalla 
Marina; filo ferro speciale per saldatura autogena; fili, corde, barre rame nudo 


2. — APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO E TRASPORTI 
Caimi G. & C. - MILANO, Corso 22 Marzo, 42, Tel. 50523. — Ascensori, Montaca- 
richi, Montavivande, Montabiancheria, Montalettighe. 
Gentili, Brighi S. A. - MILANO, Via Mac Mahon, 21. — Gru per porti, aeroporti, ac- 
ciaierie, officine, centrali elettriche, piani inclinati, blondin., 


S.ILA.M. Soc. Ital. « ALPAMI » - Via Carlo Tenca, 50 - MILANO — Paranchi a 
mano ed elettrici, grue ponte, martinetti idraulici, argani, binde ecc. - Pro- 
dotti originali « Ursus-Alpami ». 


3. — APPARECCHI PER PALOMBARI 


[sitta Roberto Galeazzi (Soc. A.R.L.) - LA SPEZIA. — Apparecchi per lavori su- 


bacquei. 
4. — ARTICOLI DI ARREDAMENTO 


Alluminio Lombarda Piemontese - MILANO, Via Pecchio, 3. — C mellini, piatti, bic- 
chieri di alluminio, gamelle da rancio, caldai per cucine. 

Carlotti Italo - MILANO, Via Villoresi, 26. — Mobili metaliici - Arredamenti navali. 

Cotti F.lli Società Anonima - FERRARA, Corso Isonzo, 107. — Mobili metallici in ge- 
nere per dormitori, ospedali ed uffici. 

Citta Farina - LISSONE. — Arredamenti metallici per: Navi, Uffici, Stabilimenti, 
Ospedali, ecc, 

Graziani & Piccini - La Spezia, Via Caporacca, 10 — Costruzioni di mobili in legno 
- Arredamenti completi - infissi di ogni tipo - lavorazione del legno in genere. 

I.M.F.A. di Esposito Santo & Figli - REGGIO EMILIA Viale Zanti, 14 — Letti, 
brande, sedie e comodini metallici, armadi metallici ecc. 

Lips-Vago, Soc. An. Italiana . MILANO, Via Vallazze, 106. — Arredi metallici per 
navi, mobili per uffici, casseforti, scaffalature metalliche. 

Lupi F.lli - RHO (Milano), Via Sempione, 5, Telef. 234 — Arredamenti metallici. 

Farma Antonio & Figli - SARONNO — Fabbrica casseforti, porte corazzate, im- 


pianti di sicurezza, mobili metallici e scaffali, 


S.R.L. Cattaneo Giovanni - Milano, Corso Magenta, 27 - tel. 83.786 — Stabilimento 


Rovellasca (Stazione) - Mobili in legno, bar, biliardi - Arredamenti navali. 


5. — ARTICOLI TECNICI 
Ci . Go S. p. A, Industria e Comm. Nastri e Cinghie Gomma - MILANO, Via Solfe- 


rino, 36. — Cinghie piatte per trasmisioni, nastri trasportatori, cinghie tra- 
pezoidali in tela-gomma. 
Dropsa Lubrificazione Centrale - MILANO, Via Ferruccio, 12, Tel. 981.841 — Lu- 


brificazione centralizzata ad olio o grasso per ogni tipo di macchina. 


« Figmat » Fabbrica Italiana Guarnizioni Macchine Articoli Tecnici - Milano, Via 
Quario, 12 - tel. 660.448 — Tutte le guarnizioni di cuoio stampate e. tranciate - 
altre di materiali diversi 

Grilli Francesco & Figlio - TERNI. Via Alberto Mario, 18. — Cinghie di cuoio pet 


trasmissioni. 
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I.L.P.A. - MILANO, Via Meucci, 68-70 — Qualsiasi fornitura di: « pezzami » lavati, 


lisciviati, sterilizzati — « filetti » di cotone pettinati — dischi per pulitrici. 


Langs L. & C. - Milano, Via Cagnola, 3 - tel. 90.336 — Stracci e cascami. 
Laurentini Ing. Mario - MILANO, Via Marghera, 24, tel. 42-703. — Filtri autopulitori. 
Lupi & C. - MILANO, Via A. Fratti, 27 - tel. 288142-43 — Materiali tecnici in gom- 


ma ed ebanite. 


Manifattura Colombo MILANO, Via Uberti, 15, tel. 22331 - 32-33. — Guarnizioni 


per macchine. 


Manuli Dardanio - Milano, Via Asiago, 114 - tel. 288.385 — Tubi di gomma per 
tiavaso - Aria compressa: per aspirazione, per mandata, per acqua di mare, per 
lubrificanti ecc, - Nastri isolanti - Conduttori elettrici. 


Peirone & C. - NOLE CANAVESE (Torino) — Trecce di cotone, canapa per guar- 
nizioni, asciutte, sevate, grafite, manichette di tessuto di canapa, cinghie di ca- 
napa, cinghie pelo camello per trasmissioni, cinghie e nastri trasportatori in co- 
tone, sia greggi che impregnati. 

S.A.LLA.G. - Soc. An. Industria Articoli Gomma - CIRIE’ (Torino). — Articoli tec- 
nici, lastre tutta gomma, lastre con tele inserite, lastre con rete ferro ed ottone. 
tubi di gomma per condotta, per aspirazione, per mandata, per lubrificanti, per 
acqua di mare, per pressione, ecc., nastro isolante, tessuti gommati, trafilati. 
cinghie trapezoidali, ecc. 


S.IIG.M.A. Crane Packing - Soc. Ital. Guarnizioni Metalliche An. - Corso Malta. 
n. 158, tel. 50876 - NAPOLI - Tel. Sigma Napoli — Guarnizioni metalliche 
flessibili e compressibili per vapori saturi e surriscaldati, per liquidi e gas di 
ogni specie. Guarnizioni metalloplastiche per tubi di condensatori, raffreddatori 
d'olio e di acqua, riscaldatori, scambiatori di calore ecc. 


S.IL.G.R.A. - Soc. italiana Lavorazione Gomma Resine Affini - BUSTO ARSIZIO, 
Via Palestro, 22 - tel. 32546. — Articoli tecnici; lastre di tutta gomma, lastre 
con tele inserite, lastre per calzature, tubi di gomma per cendotta, per aspira- 
zioni, per mandata, per lubrificanti, per acqua di mare, tessuti gommati, trah 
lati, cinghie trapezioidali, rivestimento in gomma ed ebanite di serbatoi, va- 
sche, panieri, cilindri per industrie tessili, conciaria, arti grafiche, rivestimento 
ruote per carrelli industriali - Guarnizioni stampate e guarnizioni profilate e in 
lunghezze, rulli e nastri in gomma. 


Spica - LIVORNO. — Fabbrica apparati d'iniezione completi e relativi ricambi per 
motori diesel. 
Strofinor - Monza. Via Mentana, 4 — Dischi di tela e panno per pulitrici - Stracci in 


pezzani - tela di lino per lucidatori. 
« TECNIPLAST » S.a.R.L. - GAZZADA (Varese) — Articoli tecnici industriali. in 


resine. 


6. — AUTO-MOTO-CICLI ED ACCESSORI 


Carburatori Feroldi - TORINO, Corso C. Orbassano, 42. — Stabilimento: SETTIMO 
TORINESE. 
Ditta Giulio Giannetti, dei Fratelli Giannetti - SARONNO, Via Maiconi | - Ruote, cer- 
chi, assali. tamburi, freno, mozzi, falsi mozzi per autoveicoli di ogni tipo. 
F.A.R. di Andronio Giuseppe - Milano, Via P. Calvi, 27 — Costiruzioni elettromec- 
caniche, indotti, campi, bodine per magneti per automezzi. 

Soc. An. Magazzini dell'Auto e Officine Mecaniche S.M.A, - Brescia, Via XX Set- 
tembre, 4 - tel. 1479 — Parti di ricambio per autoveicoli industriali e per mo- 
tori di imbarcazioni a ciclo Diesel. 


7. — CARBURANTI E LUBRIFICANTI 


Comboil S. p. A. - MILANO, Foro Bonaparte 76, Tel.. 82604 . Rappresentante per 
l'Italia della « The atlantic refining company di Philadelphia (U.S.A.) » —- 
Prodotti petroliferi. 

« Fisoil » di Castaldi & C. - Genova, Via Cairoli, | - tel. 21.310-22.233 — Olii e 


grassi lubrificanti. 
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O.L.E.A. Olii Lubrificanti & Affini - Milano, Via Carlo Imbonati, 16-25 - tel. 691.684 


— Ohi minerali, grassi lubrificanti. 


Volpato G. & C. S.p.A. - Milano, Via Ludovico il Moro, 47 - tel. 31.726 — Indu- 


stria olii e grassi. 


8. — COLORI VERNICI COLLE E LORO APPLICAZIONI 


Albesiano S. A. - MONCALIERI. — Smalti, vernici e pitture per la Marina. 
Biancardi Egidio - Milano, Via Decembrio, 25 - tel. 50.417-581.698 — Vernici e 


colori pe: tutte le industrie. 


Botti Vincenzo - Milano, Via Giulio Romano, 11 - tel. 585.768-55.573 — Vernicia- 


ture, tinteggiature, decorazioni. 


Castiglioni Soc. An. - MILANO - Via Caracciolo, 94, telef. 90109, — Vernici, pit- 


ture, smalti. 


Colorificio Certosa di N. & C. Testero - PAVIA, Via Coralli, 5. — Smalti, vernici, 


pitture antiruggini e isolanti per gli usi di tutte le industrie. 


Colorificio Pinciara - MILANO, Via Palmieri, 47, Tel. 383-673. — Vernici, pitture. 
smalti. Esclusiva di produzione per l’Italia del: Mexican lo sverniciatore ameri- 
cano per navi di fama mondiale. 


Colorifici Zonca S. a G.L. - Genova, Via Donghi, 13 - tel. 31.482 — Pitture sotto- 


marine, smalti, colori e vernici. 


Confalonieri F.lli di Mario - Milano, Via B. Garofalo, 29 - tel. 200.856 — Smalti, 


pitture e vernici. 


Ditta Leoni Francesco fu A. - GENOVA — Fabbrica vernici sottomarine per la con- 
servazione delle carene delle navi, colori ad olio, smalti, vernici, pittura igni- 
fuga « Salamandra ». 


Gubra Soc. An. - DESIO (Milano), Vernici, colle per pelli. 
Industria Vernici Italiane - MILANO, Via Giuseppe La Masa 19, tel. 97262/3. — 


Vernici, smalti e pitture per tutte le applicazioni industriali e di decorazione. 


Leuenberger & C. - Milano, Via Podgora, 15 - tel. 50.160 — Fabbrica caseina e 


colle - Colle a freddo, colla forte, mastici, resine sintetiche. 


M.A.C. Moderne Applicazioni Chimiche - Milano, Via Verdi, 2 — Resine e vernici 
anticoriosive, antiacidi, antialcali e dielettriche. 


M.A.R.V.1.S. di Domenico Di Meo - Milano Via Stelvio, 64 — Verniciature edili e 


industriali, imbiancature, decorazioni. 


S.A.P.R.E.M. - MILANO, Via Solferino, 12 - tel. 65-129; 65-368; 64-708. — Rive- 
stimenti protettivi e decorativi resistenti alla corrosione atmosferica, marina e 
chimica dei metalli. 


Savid S.A.R.L. - CERNOBBIO (Como). — Smalti e vernici. 


S. p. A. River - Industrie Riunite Vernici - Sede MILANO — Via Cola di Rienzo, 12 - 
Stabilimenti: ARCORE - COMO - MILANO - Smalti, vernici, pitture, diluenti. 


Stab. It. Italvis - MILANO, Via Freikofel, 19, tel. 577.350, 264.096. — Pitture teni- 
che minerali incombustibili, antincendio, sottomarine, antisettiche antitarle, an- 
ticondensa, anticorrosive per metalli ad alta temperatura e per isolanti termici. 

V.E.A. - BISUSCHIO (Varese), Smalti, vernici e pitture, 

Veneziani Gioacchino - Soc. An. - TRIESTE, 10. — Pitture sottomarine « Moravia », 
colori, vernici. 

« VERCOL » - GENOVA BOLZANETO, Via Bruzzo, 17 — Pitture, vernici, smalti, 
colori in polvere. 


Vercolac S. p. A. - MILANO, Via Luigi Alamanni, 18. — Tutti i prodotti vernicianti. 


9. — COSTRUZIONI EDILI E IN CEMENTO ARMATO 
« S.L.M. » - Soc. Italiana per Lavori Marittimi - ROMA, Via Catania, 9. — Lavori 
edili, marittimi, idraulici, fondazioni ad aria compressa, ricupero navi. 
10. — COSTRUZIONI NAVALI, AERONAUTICHE, MECCANICHE, ECC. 


Ansaldo - Direzione Centrale: GENOVA CORNIGLIANO, Via A. Negrone, Tele- 
fono 405-55, 56-57-58-59; 406171, 72-73-74; Telegr. Ansaldosa - CORNIGLIA- 


NO LIGURE. — Navi mercantili di ogni tipo e grandezza, rimorchiatori, moto- 
pescherecci in ferro, natanti fluviali, motori marini, elettromeccanismi per bordo. 
ausiliari per bordo a vapore, elettrici o con motore Diesel. — Centrali termiche 


ed elettriche, turbine a vapore, caldaie terrestri e marine, motori e generatori 
elettrici, motori a combustione interna e gruppi elettrogeni, materiale rotabile. 
— Impianti completi ed accessori per l'industria, valvolame, materiale per can- 
tieri ed edilizia, carpenteria in ferro, ponti, mezzi di sollevamento. — Utensileria, 
grandi fucine, fonderia ghisa e metalli, fili per condotture in rame o in alluminio, 
laminati e trafilati di metalli ricchi in lega. 

Bianchini & Ghizzi - LEGNANO, Via Novara, 40. — Lavori di rivestimento termico 
e riparazioni relative agli impianti di bordo e di terra (tubolature, caldaie pa- 
ratie ecc.), materiali coibenti vari. 

Burioli Pietro - Milano, Viale Bligny, 47 - tel. 53.735 — Materiali allestimento navi 
e costruzioni motonautiche. 


Cantiere Navale Apuania - MARINA DI CARRARA. — Costruzione e riparazione di 
navi di medio tonnellaggio di qualsiasi tipo, in ferro o in legno. 

Cantiere Navale di Cogoleto Bianchi & Cecchi - COGOLETO (Genova). — Barche 
di legno, vele, motori. 

Cantieri Navali Tattoli Ignazio - MOLFETTA, Spiaggia S. Domenico — Costruzione 
e riparazione scafi e apparati motori di rimorchiatori e naviglio in legno ed 
in ferro. Clostruzione ed allestimento MM-pp. e MM-vv. in legno fino alla por- 
tata massima di 700 tonn. — Costruzione di scafi ed allestimento navi in 
acciaio fino alla portata di 1000 tonn. — Imbarcazioni varie, costruzioni di 
pontoni, bette, bettoline in legno ed in ferro. 

C.O.P.F. - Milano, Via D'Ovidio, 6 - tel 296.834 — Costruzioni metalliche e 
meccaniche. 

Cortassa Attilio - MILANO, Viale Espinasse, 19, telef. 90.878 — Ingranaggi, ridut- 
tori di velocità - Elettroverricelli - intertitori marini. 

Ditta Mario Saporiti - TRADATE (Varese). — Carpenteria in ferro, tettoie, antenne, 
serbatoi, gru, apparecchi di sollevamento, ponti, silos depositi costieri petroliferi. 

Fonderie & Officine di Saronno Soc. per Azioni - SARONNO, Via Varesina 43. — 
Lavori vari di piccola e media meccanica, getti di ghisa comune e speciale, mo- 
toverricelli, salpancore a mano, messaggera a motore, elettro verricelli, ver- 
ricelli e salpancore a vapore, timoniere, verricelli, salpareti, bitte passacavi. 
brucistori automatici per carbone, impianti per la combustione della nafta a 
bord. e a terra, 

I.M.I. - Industrie Marittime Italiane - MOLO CESARIO CONSOLO (Napoli). — Ri. 


parazioni navali, carpenteria in ferro, tubisteria, saldature elettriche ed autogene. 
motori, carpenteria in legno, falegnameria. 

Industrie Meccaniche Lombarde - MILANO, Via Roberto Cozzi. 10. — Costruzione 
motori tipo Diesel-Deutz a due tempi, delle potenze da 40-50 a 70 HP. pezzi di 
ricambio per motori Diesel-Deutz, lavori di revisione e di riparazione di motori 
Diesel-Deutz. 

Industrie Meccaniche Meridionali Soc. per Az. - Corso Malta, 30 NAPOLI. — Ac- 

cessori di allestimento ed oggetti macchinati e. fucinati di piccola e media grandezza, 
fusti e serbatoi, 

Lauro Mario & C. - Livorno, Via Sproni, 12 - tel. 32 951 — Scovoli meccanici azio- 
nati da motoriduttore - Turbinette idrauliche per la pulizia di tubi, caldaie. 


I.N.S.A.M. - AZZANO (Como) - tel. 275 — Costruzione motoscafi e imbarcazioni in 


7 


Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4, tel. 3145 
e derivaz. telegr. « Lombarmotor ». — Motori a scoppio, diesel, marini, da | 
a 200, motosaldatrici, gruppi elettrogeni, motocompressori, motopompe, fonderia 
in ghisa e metalli non ferrosi. 


Officine Allestimento e Riparazioni Navi - Società per Azioni - GENOVA, Molo Giano. 
— Completi allestimentti, riparazioni, trasformazioni navi di ogni tipo e di- 
mensioni, riparazioni, trasformazioni di ogni specie navale e meccanica, co- 
struzioni di qualsiasi tipo di macchinario ausiliario marino, carpenteria legno. 
falegnameria, reparti calderai, carpentieri in ferro, fucine, torneria aggiustaggio, 
tubisti, ottonieri, elettricisti, ecc., parchi galleggianti, rimorchiatori, pontoni, 
gru alzanti grandi pesi ed ingombri, ecc. 


Officine Belforte Ing. Carlo - Torino, Via Aosta, 37 - tel. 23.870 — Apparecchi di 


bordo a vapore per Marina militare e mercantile. 


| Officine Costr. Mecc, Geronzio Rabuffetti - Via Calatafimi, 6 - LEGNANO — Macchine 


e attrezzi per fonderia. 


Off. E. Radice - BETTOLA DI MONZA (Milano) — Eliche, linee d'assi, olio, pom- 


pe centrifughe, ecc. 


Officine Helu - MILANO, Corso ltalia, 16, tel 156-575. — Calibri a corsoio in acciaio 
inossidabile di vari pesi e misure, calibri speciali, misuratori vari di profondità per 
denti ed ingranaggi, micrometri, rapportatori d'angolo, squadre universali com- 
paratori a quadrante, squadre universali 


Officine Mecc. di Parabiago S. p. A. - PARABIAGO (Milano) — Costruzioni mec- 


caniche in genere: valvolame - rubinetterie - zinchi per pile. 


Officine Moncenisio già Anonima Banchiero - Torino Condovene — Costruzioni mec- 
caniche, costruzioni metalliche, getti bronzo, ottone, alluminio - Ferramenta 


lavorata, pezzi fucinati - Armi subacquee - Proiettili. 


Officine Verrina - GENOVA VOLTRI, Via Prà, 76 — Costruzioni meccaniche in ge- 
nere, macchinario ausiliario di bordo, Carpenteria in ferro, gru, ponti; serbatoi 
alta pressione, caldaie, Fonderia ghisa e bronzo. 


Oleodinamica Magnaghi - Milano, Via Stamira d'Ancona, 27 - tel. 286.861-2 — Co- 
struzioni meccaniche, aeronautiche e navali - Impianti oleodinamici per aero- 
mobili adibiti principalmente per le manovre del carrello di atterramento, degli 
ipersostentatori, parzializzatori olio ed acqua, flabelli « Naca » ed altri servizi 
secondari in genere. 


Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Carpenteria metallica e caldareria chiodata e 
saldata; stampaggi a caldo e a freddo; catene forgiate per usi navali e indu- 
striali; catene articolate, 


Ponzini Dott. Ing. Alfredo - S. R. L. - SORESINA (Cremona), Via IV Novembre 2. — 


Impianti distillazione ad alto rendimento per acque dolci e di mare. 


« Romaro » Ingg. Enzo e Aldo Romaro - PADOVA, Via Vicenza 22. — Carpenteria, 
media meccanica, gru, apparecchi di sollevamento e manovra per bordo, mac- 
chinario per industria chimica, montaggi, manopere di forza, demolizioni ricuperi. 


San Giorgio Società Industriale per Azioni - Genova Sestri - Via Luciano Manara, 2 


- tel. 40.141-40.441 - Telegrammi: Sangiorgio Sestriponente — Telemotori 
idraulici - Timonerie idroelettriche ed idro-vapore, argani a salpare - Verricelli 
elettrici ed a vapore - Compressori d'aria - Gruppi elettrogeni con motore 


Diesel fino a 300 Kva - Motori Diesel marini fino a 360 C.V. - Elettroventi. 
latori centrifughi ed elicoidali - Elettropompe di ogni tipo e portata - Valvole, 
rubinetti e saracinesche per impianti comuni e speciali - Sestanti - Binocoli ad 
alta luminosità - Trasmettitori e ricevitori elettrici - Complessi pet il puntamento 
e la direzione del tiro. 
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S.M.G. Studi e Costruzioni materiali da guerra - FIRENZE, Via del Parione, 2 — 
S.M.G. Società Meccanica Generale - FIRENZE Via del Parione, 2 — Parti comple- 
mentari per tubi lancia siluri, spegnivampa e camere a scoppio, 
Rifinita di proietti e parte di essi fino calibto mm. 152, esclusi quelli da 
assoggettarsi ad operazione di trattamento. 
Accessori di rispetto per artiglieria e tubi di lancio. 
Steli, punte di stelo, piastrine etc. — Bossoli speciali in lamierino di ferro 


calibri da 190 a 125. 

Soc. An. Carlo Raimondi - Corso Garibaldi, 77 - LEGNANO — Fusidni in ghisa - An- 
core normali - Salpa ancore e salpa reti - Ruote dentate fino a tre metri di dia- 
metro - Lavori di carpenteria metallica di qualsiasi genere - grue di qualsiasi 
portata. 

Società Anonima Cooperativa di Lavoro - GENOVA - SESTRI, Via Galvani. 1. — 


Serbatoi, recipienti metallici, piccole zattere in ferro. 


Soc. An. Ing. Marino - Officina Navale - NAPOLI, Piazzale Porta Massa. tel. 23581. 


— Lavori navali. 


Soc. An. Junghans Arturo - VENEZIA GIUDECCA. — Cassette di legno ferrate e non 
ferrate per porta-munizioni - Portacartuccie di qualsiasi forma e dimensione - 
Spolette a percussione - Orologi da bordo in genere. 


Soc. Coop. Lavoranti in lime - GRUGLIASCO (Torino). — Fabbrica lime e raspe. 


Stabilimenti di S. Eustacchio Soc. An. - Via Ponte Grotte, 6 - tel. 5100 - BRESCIA 
- Ufficio di Milano: Via Filippo Corridoni, 11 - tel. 700401 — Getti di ghisa e 
di acciaio - torni grossi e medi per lavorazioni meccaniche - pialle - magli 
pneumatici - presse idrauliche e meccaniche - calandre 


Viscontea Battaglia Soc. An. - Stabilimento in Luino - Direzione MILANO, Corso Vit- 


torio Emanuele, 31 - tel. 701.069 - Lavori di piccola e media meccanica. 


Weigert Umberto - Costruzioni Meccaniche e Navali - Recuperi Navali - MESSINA. — 
Costruzioni e riparazioni macchine industriali e navali - Raddobbo navi - Demo- 
lizioni navali - Fonderie. 

Whitehead Moto Fides - Stabilimenti Meccanici Riuniti (Società per Azioni) - LIVOR- 
NO, Via Salvatore Orlando, 10. — Macchine ed accessori per siluri, telai retti- 
linei Cotton, motocompressori Junkers. 


11. — CUCINE, LAVANDERIE, RISCALDAMENTO, VENTILAZIONE, 
CALDAIE ECC. 


Antonello & Orlandi Società per Azioni - VERONA, Borgo Milano — Forni elettrici 
per pane. 

Barbieri Tommaso - PARMA, Via Nino Bixio, 159. — Macchine aut. per la produ- 
zione continua delle pasti alimentari - Costruzione di macchinario medio e pesante 
in genere e di qualsiasi natura - Carpenteria in legno e in ferro. 


Barchitta Sebastiano & Fratelli S.R.L. Off. Mecc. - Milano, Via Massena, 10 
- tel. 91.334 — Macchine utilitarie grandi cucine lavastoviglie; motori elet- 
trici per cucina, pelapatate, ecc. 


Campadese Ing, G. & C. s.r.l. - Milano, Via MM. Boiardo, | — Macchine ed im- 
pianti completi per lavanderie, idroestrattori centrifughi, macchine per stirare 
ed impianti disinfezione. 

Carimati Enrico dei F.lli Carimati - Milano, Via Privata Decemviri, 20 - tel. 50.968 
— Caldaie in genere per vapore e termosifone - Autoclavi - Serbatoi - Tutte 
le costruzioni in lamiera d'acciaio. 


Castiglioni F. - MILANO, Via Pontaccio, 15, telef. 890.897 — Bruciatori di nafta. 

Commerciale Smalterie Metalurgiche S. p. A. - MILANO. Via Marco De Marchi, 7. 
tel. 632-258; 632-283: 632-493. — Articoli per uso casalingo e per uso sa- 
nitario, cucine e fornelli, vasche e radiatori per termosifoni. 

De Franceschi Ing. G. & C. Soc, An. - Milano, Via Lancetti, 17 - tel. 690.276. 
696.953 — Caldaie, autoclavi, impianti di riscaldamento, idrosanitari - La- 
vanderie meccaniche - Cucine - Costruzioni meccaniche. 
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Ideal - Standard S. p. A. (già Soc. Nazionale dei Radiatori). - MILANO. — Radiatori, 
caldaie e accessori « Ideal » per impianti di riscaldamento. Apparecchi sanitari 
« Standard » in Vitreous China per impianti igienici. Stufe e cucinette in ghisa. 

Impianti Termici Industriali - Milano, Corso Porta Nuova, Il - tel. 65.398 — Mon- 
taggio, muratura caldaie, camini - Isolazioni termiche, 

Lagostina Ing. Emilio Soc. An. - OMEGNA (Novara). — Posate e vasellame per men- 
se, rancio e cucine. 

Lavagna A. - Milano, Via M. Bandello, 14 - tel. 490.900 — Impianti idraulici, 2i- 
scaldamento, ventilazione. 

O.S.V.A. Officine di Sesto San Giovanni - MILANO, Via Monte di Pietà, 1, tele- 
fono 842-123. — Vasche da bagno ed apparecchi igienico-sanitari in ghisa e 
porcellane - Rubinetterie, saracinesche, valvole, frigoriferi ed apparecchi 
elettrodomestici. 

Pensotti Andrea di G. B. - Piazza Monumento, 25 LEGNANO — Radiatori, caldaie 
per impianti riscaldamento - Stufe e caloriferi a convenzione d'aria per abita- 
zioni e capannoni. 

Reina Zanardini - MILANO, Via Solari 32, — Arnesi rancio, boracce. 

Rossetti Carlo - BUSTO ARSIZIO, Via degli Osti, 10 -- Apparecchi e materiale 


per acquedotti, riscaldamento, acqua, gas, ecc. 

S.L.A.T. Soc. Italiana Apparecchiature Termiche - MILANO, Via Olona, 6, tel. 483.009 
— Scambiatori di calore per riscaldamento e raffreddamento acqua, olii, mi- 
nerali, aria, gas, condizionamento aria. 

Soc. An. Becchi - FORLI’, Corso Repubblica 75. — Grandi cucine per comunità, stufe 
in cotto, cucine famiglia a legna e carbone, cucine a gaz ed elettriche. 

Soc. An. Officina Meccanica E. Battagion - BERGAMO, Via Simone Mayr 12. — 
Impianti completi per panificazione e pasticceria di bordo, tubi Bergmann ed 
accessori. 

s. A. Ruths - GENOVA. Via D'Annunzio, 2, tel. 56982 — Impianti di riscaldamento 


ad aerazione - Accumulatori di vapore - Caldaie. 


Soc. An. Termoelettrica - CONEGLIANO (Treviso). — Impianti completi, cucine ri- 
scaldamento elettrico o vapore per medie, grandi comunità. 
Triplex - Società per Azioni - MILANO, Via Manzoni, 14. — Impianti completi di 


cuine a carbone, nafta, vapore, elettricità, lavanderie. 


12. — LAVORAZIONE DEL LEGNO E CARPENTERIA 

Brogi G. Battista - Livorno, Viale Italia, 36 — Legname abete e larice segato, estero 
e nazionale. 

F.I.M.I.T. Soc. - Torino Corso Matteotti, 42-bis - tel. 51.443 — Agglomerati di su- 
ghero per tute le applicazioni navali - Impianti completi d'isolamento termici, 
acustici, antivibranti. 

Soc. An. Ausonia - FIRENZE, Piazza Signoria, 4. — Granulati et agglomerati su- 
ghero naturale et autespanso, 

Migliorata Armando - Milano, Piazale Manciachini, 11-13- tel. 691.963 — Produ- 
zione commercio legnami. 

Soc. An. « L’Invulnerabile » - BOLOGNA - Mandataria della Soc. Anonima FERVET - 
BERGAMO. — Serrande, avvolgibili legno, serramenti, tende, costruzioni mecca- 
niche, carpenteria, 


Soc. per Azioni Sugherificio Toscano - Sede Direzione FIRENZE, Via Rondinelli, 3. 


— Stabilimento in FOLLONICA. — Agglomerati e granulati di sughero isolanti 
di ogni specie. 
Soc. Sughera - CODOGNO (Milano). — Agglomerati in sughero per isolazioni ter. 


moacustiche ed antivibranti, guarniture diverse di sughero. sughero in genere. 
13. — MACCHINE E UTENSILI PER LA LAVORAZIONE DEL LEGNO 
E DEI METALLI 
« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23097 — Attrezzi per chiusura in 


morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 


Brianzola Macchine - SEREGNO, Via Cavour, 20, tel. 28484 — Macchine per la 


lavorazione del legno. 
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C.N.M. Compagnia Nazionale Macchine Utensili - Milano, Via Carlo Tenca. 50 . 
tel. 209.756 — Macchine utensili. 


Costruzioni Macchine S.R.L. - Milano, Via Ugo Foscolo, | - tel. 87.478 — Industria 


Macchine per la lavorazione del legno e del ferio. 


Fabbrica Italiana Cesoie e Punzonatrici - Ficep - GAZZADA (Varese). — Cesoie pun- 
zonatrici, presse a frizione ed eccentriche. 


« Fenwick S. A.» Milano, Corso Venezia, 40. — Macchine utensili per officine mec- 
caniche fucine fonderie, acciai speciali da costruzione e rapidi, attrezzature per 
macchine, utensileria pneumatica e ad alta frequenza, carrelli trasportatori a 
mano ced elettrici. 


La Ferramenta Milanese - Milano, Piazza 25 Aprile, 12 - tel. 64.018 — Fabbrica 


utensileria varia e ferramenta. 


Marri Mario Soc. An. - MILANO, Via Anguissola, 36. — Seghetti per metallo per la 


lavorazione a mano ed a macchina. 


Meccanotecnica Lombarda - Milano, Via Vittor Pisani, 5 - tel. 62.316 — Utensili e 
attrezzi di precisione per tutte le industrie. 
Cfficine Mariani Romildo - SEREGNO (Milano) — Macchine per la lavorazione 


delle lamiere. 


Pontiggia & Testa Costr. Mecc. - VARESE, Viale Belforte, 47, tel. 1619 — Mac- 


chine utensili. 


S.A.M.O.S. - Milano, Via P. Rossi, 24 - tel. 691.209 — Seghetti per metalli per la- 


vorazioni a mano ed a macchina - Stampi per fusioni ad iniezione. 


Soc. It. Ing. Ernesto Kirchner & C. - Milano, Via Parini, 3 - tel. 65.205 — Mac- 


chine e utensili per la lavorazione del legno. 


Tovaglieri & C. Soc. ltal. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Torni pa- 


ralleli, rettificatrici universali, paranchi a mano, motori elettrici ecc. 


U.S.A.G. - Utensilerie Soc. An, - GEMONIO (Varese). — Attrezzi in genere. giratubi 
di ogni tipo, cesoie, chiavi di ogni tipo, giratubi, martelli, morsetti, pinze, pun- 
zoni, scalpelli, tagliabulloni, tagliatubi, tenaglie, tenaglietti, tronchesi allargatubi 


14. — MATERIALI ED IMPIANTI ELETTRICI, LAMPADE, CONDUTTORI 
ELETTRICI, MATERIALI ISOLANTI 


Accumulatori Dr. Scaini Soc. An. - MILANO, Viale Monza, 340. 
Battaglia Dr. Ing. G. - MILANO, Viale Sabotino, 2, tel. 584-854. — Lampade fluo- 


rescenti a catodo freddo, progetti, impianti, forniture. 


C. E. I. E, T., Costruzioni Esercizio Impianti Elettrici e Telefonici - MILANO. Via 
Zezon, 5. — Impianti elettrici, impianti telefonici, posa di cavi di qualsiasi tipo, 
pali in cemento centrifugato per reti telefoniche ed elettriche. 


Colapinto Ing. Enea - Milano, Via Malpighi, 4 - tel. 279260 — Valvole fusibili di 
ogni tipo - Vavole coperchi e fusibili rapidi e ritardati sistema Diazed, in por- 
cellana - Valvole a maniglia - Fusibili a lamella e a cartoccio - Fusibili in vetro 
per correnti deboli, radio e telefonia, scaticatori di tensione nel vuoto - Porta- 
scaricatori e portafusibili, 


Electrical Meters - MILANO, Via Brembo, 3, tel. 584.288 — Strumenti elettrici di 


misura - Apparecchiature per radio-trasmissioni. 


Elettroisolanti Formenti - MILANO, Via Andegari, 12. — Resistenze elettriche - Sal- 
datori - Reattori - Stampaggio bachelite. 
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Fabbriche Elettroisolanti Milano - MILANO, Via Andegari, 12. — Fili smaltati e co- 


perti cotone-e seta - Tessuti sterlingati - Vernici isolanti. 


Fabbr. Porcellane di Lungavilla - LUNGAVILLA (Pavia). — lIsolatori di porcellana 
di qualsiasi tipo, porcellane da montaggio ed altri accessori per uso industriale. 

Facon Fabbr. Condensatori Elettrici di Varese - VARESE, Via Timavo, 12 — Con- 
densatori elettrici fissi per applicazioni radio elettriche: elettrolitici, a dielet- 
trico mica, a dielettrico carta. 


c. E. M. - MILANO, Via Vigentina, 2. — Materiale elettrico in genere ed accessori 
per istallazioni interne e di bordo. 


F.I.A.M.M. - Fabbrica Italiana Accumulatori Motocarri Montecchio - MONTECCHIO 
MAGGIORE (Vicenza). — Accumulatori elettrici stazionari, trazione, avviamen- 
to, speciali, stampaggio bakelite. 


Flev - Fabbrica Lampade Elettriche Valdellora - LA SPEZIA, Via Aragone. 3. — 
Lampade elettriche. 


« For - Gal » MILANO, Viale Col di Lana, 14. — Impianti e forniture galvaniche. 
Forni Elettrici A. Tagliaferri - MILANO, Viale Certosa, 59 — tel. 90.298-981.383 


— Industria forni elettrici ad induzione - Trasformatori elettrici - Saldatrici 
elettriche, 


Industrie Elettriche di Legnano S. A. - LEGNANO, tel. 80-94. — Trastormatori e 


motori elettrici. 


Mabo Soc per Azioni per il Commercio dei Prodotti Magneti Marelli - Bosch - Iniex 
- MIUANO - Filiali: ROMA, TORINO. — Impianti elettrici accensione avviamen- 


to per autoveicoli terrestri, marittimi, impianti per Diesel, oliatori, pompe a gras- 
so, accumulatori. 


Officina Elettrica Dott. P. Ceccato - MONTECCHIO MAGGIORE (Vicenza). — Mo- 
tori elettrici, pulitrici, smerigliatrici, elettropompe, compressori d'aria, stazioni di 
servizio, pompe lavaggio, impianti grassaggio, ponti sollevatori, trapani, cricchi 
idraulici, scaldaforno a nafta, pistole grassaggio, aerografi per spruzzo, cannelli 
saldatura autogena, articoli aria compressa. 


Officina Eelettromeccanica Danelli Eugenio - MILANO, Via San Vincenzo, 24 — Ap- 
parecchiature elettriche per forza motrice luce DEM. 


Officine Elettromeccaniche Ital. M.K.S. Sede e Stabilimenti - Milano, Via Solari, 42 
- tel. 470.803-470.920 — Trasformatori elettrici di ogni tipo e potenza. 


Officina Metallurgica Calamari & Corazzol - MILANO, Via ]. Palma, 16. — Forni 


elettrici ad induzione per fusione metalli. 


Omega - Milano, Via Tadino, 57 - tel. 206.601 — Campi induttori per dinamo e 
motori d'auto e imbarcazioni, 


Philips - Società per Azioni - MILANO, Via S. Martino, 20. — Produzione di lampade 
elettriche di qualunque tipo, apparecchi per illuminazione razionale a scarica 
nel gas, proiettori o 


Reina Zanardini - MILANO, Via Solari, 32. — Proiettori per Marina, fanali segnala- 
zione, navigazione, apparecchi stagni per bordo. 


Rossi Adriano - Milano, Via Giambellino, 120 - tel. 470.820 - Macchine per 


impianti galvanici. 


S.A.E.M. - Societtà Apparecchiature Elettriche MONZA, Via Mentana. 12. — Bat- 
terie per accumulatori portatili per moto e automezzi, per trazione, marina, im- 
pianti fissi, 
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S.A.P. Sistemi Automatici Prevenzioni Soc. An, - MILANO, Viale Sabotino, 2. — Se- 


gnalazioni automatiche brevettate incendi e furti. 

« S.LA.N. » - Società Italiana Accumulatori NIFE - GENOVA. — Accumulatori al 
ferronichel « NIFE ». 

S. I. M. A. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci, 7, tel. 293.989. — Mica grezza e 
lavorata, micanite, isolanti elettrici. 

S. I. M. M. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci 7. — Mica grezza e lavorata - Mi- 
canite - Isolanti elettrici. 

Soc. An. Officina Elettrotecnica Comense - COMO, Monte Olimpino — Relais, se- 
gnalazioni luminose, centralini allarmi incendio, materiale stagno. 

Società Costruzioni Elettrotermica Industriali - S.C.E.I. - NOVARA, Via Bovio, 2. — 
Forni elettrici industriali. apparecchiature elettriche di alta e bassa tensione. 
quadri di manovra, installazione impianti elettrici di forza e luce, cabine di tra- 
sformazione, forni per pane e pasticceria per terra e bordo. 


Società Generale per l’Industria della Magnesia Ing. Emilio Rodolfo - MILANO, Cor- 
so Italia, 47. — Coibenti termici in magnesio e amianto per tutte le applica- 
zioni, carbonati di calcio e di magnesio, calce idrata, magnesiti calcinate, 


Soc. Philips - MILANO, Via Bianca di Savoia 18. — Lampade ad incandescenza per 
ogni impiego, lampade a scarica nel gas (Philora), apparecchi illuminazione 
razionale. 


S.T.E.L.M. - TORINO, Via Roma, 222. — Cavi e conduttori elettrici. 

V.E.A.M. - Via Ambrogio Figino, 16 - tel. 90749 - MILANO — Elettromeccanica di 
precisione - Congiunzioni a spina per apparati professionali - Interruttori automa- 
tici - Relais, 

Vetrocoke S.p.A. - TORINO, Corso Vittorio Emanuele, 8, tel. 80094-5-6-7 - 80697 
— Isolanti termo-acustici « Vitrosa » a base di lana di vetro e amianti — Ma. 
teriali inalterabili, incombustibili resistenti al fuoco, per tutte le applicazioni 


di bordo, 


15. — MATERIALI PER EDILIZIA 


Italcementi - Fabbriche Riunite Cemento - BERGAMO. — Cementi: normali, alta re- 
sistenza, bianchi, speciali; agglomeranti; calci: eminentemente idrauliche, idrate. 


Società Ceramica Matteo D'Agostino & C. - SALERNO. — Piastrelle maiolicate, tegole, 
tavelle, tavelloni, colai pressati, pavimentazioni, mattoni alta e bassa refrattarietà. 


Soc. Italiana Refrattari Marghera Azionaria - MARGHERA (Venezia). — Mattoni 


refrattari, comuni e sagomati. 


16. — MINUTERIE METALLICHE, VITERIE, BULLONERIE 
A.L.M.A.C. - LUMEZZANE (Brescia) — Fabbricazione di: Viti in materiali ferrosi 


e non ferrosi (escluse viti per legno); proietti di piccolo e medio calibro e 
loro parti; spolette di vario tipo e lega; cannelli; parti di armi portatili, mi- 
tragliere, affusti ed affusti a candeliere; bombe per mortaio, astucci per deto- 
natori, graduatori di spolette, ecc. 


« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23.097 — Attrezzi per chiusura in 
morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attiezzeria in genere. 


Baraldi Alfredo - Alzaia Naviglio Pavese, 52 - tel. 33.702 - Milano — Ribattini Ron- 
delle, punte di Parigi, ribattini semiforati e tubolari in: Rame, ottone, durallu. 
minio, alluminio e tutte le sue leghe. Viti a metallo, saldatoi in rame, martelli 
in rame, 
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Binda Ambrogio, Industria Bottoni - MILANO, Viale Campania, 32, tel 50.045. — 
Bottoni di metallo per divise, fregi e distintivi in metallo, occhielli per vele e 
paracadute, minuterie metalliche in genere stampate imbutite tornite, reparto 
galvanoplastica, 


Conalbi & C. - Fabbrica - Milano, Via Aprica, 8 - tel. 694.026 — Viti, bulloni, 


dadi, ecc. 


Magnaghi - BRUGHERIO (Milano), Via S. Maurizio al Lambro. — Chiavarde, chia- 
vardette, pernotti, ecc., bulloneria elettrostampata e lavorata, spinotteria ad alta 
resistenza rettificata, macchine utensili, utensileria varia, calibri di controllo lisci 
e filettati. 

Metallurgica F.lli Nava - CESELLO BRIANZA (Como) — Bulloneria di ogni ge- 


nere e di ogni tipo di metallo, ferro, acciaio, bronzo, rame ecc. 


Officine di Sordevolo S.A. - SORDEVOLO (Biella) — Ingranaggi di vari tipi - Mac- 
chine utensili - Mandrini antincendianti tipo « Taylor » - Divisori universali 
« Leonardo ». 


Orsenigo Vittorio & Figli - CANTU’, Via Milano 51. — Dadi lucidi e grezzi, rondelle, 


bulloni grezzi e speciali, bulloneria varia, dadi indisserrabili brevettati. 


Viterie e Bullonerie Magnaghi - Milano, Via Prinetti, 21 - tel. 280.042 — Viterie 
e bullonerie, 


Vititalia S. p. A. - MILANO, Via Paravia, 69 — Viti a legno di qualunque metallo. 


17. —- MOTORI MARINI 
Anonima Motori Volpi - MILANO, Via G. E. Pestalozzi, 10, tel. 479276, telegrammi: 


Volpimotor — Motori marini - Industriali a benzina ed a nafta da 15 a 80 HP. 


Checchi Mario fu Aessandro GALLARATE (Milano), Via Benvenuto Cellini. — 
Lavorazione di organi di motori a scoppio e a combustione interna, apparecchi 
ausiliari per detti motori, lavori di piccola meccanica, metallurgica, trafileria, 
chioderia, semenza per calzolai, filo ferro cotto e crudo. 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — Mo- 
tori a scoppio e Diesel per uso agricolo, industriale e marino fino alla po- 
tenza di 200 HP — Gruppi ausiliari di bordo — Fonderie ghisa e metalli non 
ferrosi. 

Muzzi Oreste fu Giovanni - FIRENZE, Via Giuseppe Mazzoni, 7/9. — Motori diesel 


e loro applicazioni in gruppi marini di propulsione, ausiliari di bordo, moto- 
pompe, elettrogeni. 


Officine Bianchini - MILANO, Via Mac Mahon 37, tel. 981468; Filiale: FIOREN- 
ZUOLA D'ADDA. — Collettori scarico gas per motori, imbarcazioni leggere, 
silenziatori, 

Pignone Soc, per az. - FIRENZE — Motori tipo Diesel industriali e marini, 

Silvani Eugenio - MILANO, Via Manzoni, 12, tel, 156373. — Motori marini « Gray » 


e forniture navali. 


S. 1. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Motori marini e industriali a ciclo 
Diesel da 10 a 200 HP ausiliari di bordo. 


18. — OSSIGENO ED ALTRI GAS 


E.R.F.I. Soc. An. - MILANO, Via Arnolfo di FTambio. 3-4 - tel. 91.939 — EFlettrodi 


tipo « Elio » per saldature di ]® qualità per acciaio dolce - Elettrodi « Record » 
- Saldatrici statiche - Materiale di apporto per saldatura autogena. 
Soc. Ossigeno Liquido - MONZA, Via Zucchi 13 - Stabilimenti: LIVORNO, ANCONA 


— Produzione di ossigeno, di azoto, di idrogeno, di acetiline disciolto in bombole. 
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19, — POMPE, COMPRESSORI, VALVOLAME, RUBINETTERIE, ESTINTORI ECC. 


Aeromeccanica Ing. Ascoli & C. S. p. A. - MILANO, Corso Porta Romana, 132. 
tel. 52.422, 52.458. — Ventilatori centrifughi, estrattori d'aria, termogeni per 
bordo, gruppi condizionatori, impianti completi di termoventilazione e condizio- 
namento, installazioni di condotte d’aria, bocchette eferiche orientabili a griglia 
ed anemostatiche. 

Brusatori Enrico - TURBINO (Milano), Via R. Elena, 4 — Valvolame in ge- 
nere, saracinesche, raccordi, ecc., in ghisa, ecc., bronzo per tubazioni acqua, 
olio, benzina. 

Caselli Stefano fu Egidio - Milano, Via Rivoli, 2 - tel. 88. 972 — Valvole, mano- 
metri, contatori, rubinetterie, oliatori, ecc. 

« CI. O. DUE » S. A. - MILANO, Via Maggiolini, 1 - Tel. 72217. — Segnalazione 
e spegnimento incendi in mare, in terra, in aria. Estintori di incendio Lux ad 
anidride carbonica - Impianti Lux - Rich. di segnalazione e spegnimento incendi. 

Croce Emilio - Milano, Via P. Sarpi, 23 - tel. 91.693 — Rubinetterie per tutte le 
Industrie. l 

« C.LP.A. » - Milano, Via Orti, 10 - tel. 581-561. — Costruzione iniettori, pompanti. 
accessori, 

De Luca & Pagani - Milano, Via Compagnoni, 3 - tel. 53.816 — Rubinetterie, idrau- 
lica, pompe. 

Del Taglia Angelo & Armando - SIGNA (Firenze) — Pompe per disinfezione. 

Emanuel Stabilimento in - Torino, Via Canova, 7 — Motocompiessori, elettrocom- 
pressori per martelli pneumatici - Aerografi, impianti verniciatura - Stazioni 
di servizio - Pompe - Ingrasatori - Sollevatori - Cricchi - Giu automotrici. 


Gallieni-Viganò & Marazza S. p. A. - MILANO. Via Voghera, 16 - tel. 383841 (4 li- 


nee) — Saracinesche, valvole, pompe, rubinetterie e forniture complete per 
impianti sanitari di bordo. 
Ghislanzoni F. - Milano, Via Mantegna, 4 tel. 90.195 — Rubinetterie, valvolame 


in genere. 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — 
Gruppi motosaldatrici, gruppi elettrogeni, gruppi motocompressori, gruppi 
motopompa, 

Mentaschi Mario - Milano, Via Montenevoso, 15 - tel. 287.162 — Presse idrauliche. 
pompe, accumulatori alta pressione. 

Metallurgica Luigi Bonomi - LUMEZZANE SAN SEBASTIANO (Brescia), Via Ro- 
ma, 37-39. — Rubinetteria sanitaria - Rubinetteria comune - Bocchettoni stagni 
per cassette, passaparatie, passaponti - Godroni - Capicorda. 

O. M. S. - LUMEZZANE S. S. (Brescia). — Contatori per acqua, rubinetteria per 
acqua, gas, vapore raccordi del peso massimo di Kg. 25 

Origgi Benvenuto - Milano, Via P. Sarpi, 15 - tel. 92.304 — Rubinetterie per va- 
pote, gas, aria, acidi e acqua. 

Pignone Soc, per az. - FIRENZE — Compressori di gas per tutte le applicazioni indu- 
stiiali; impianti di frazionamento dell’aria per la produzione di ossigeno e di 
azoto; gruppi elettrogeni. 

Rubinetterie Toscane Ponsi Soc. r. 1. - VIAREGGIO, Via Pucci, 48. — Rubinetterie 
per acqua in serie correnti e di lusso. 

S.A.D.l. - Via Chiatamone, 11, Tel. 61311 - Stabilimento: Via Cavalleggeri Aosta. 3, 
Tel. 11216 - NAPOLI. — Fabbrica estintori d'incendio - Generatori di schiu- 
ma chimica e meccanica - Raccordi per manichetta - Cariche per estintori di 
tutti i tipi. , 

Sella, Rubinetterie Italiane - MILANO, Via Bruzzesi, 38. — Rubinetterie. saracine- 
sche, valvole.portellini. 

Silvani Giuseppe di Silvani Osvaldo - Milano, Corso Vercelli, 7 - tel. 41.865 — Ma- 
teriali, impianti prevenzione e estinzione incendi. 

Società Idromeccanica - MILANO, Via Garofalo, 26, tel. 24073 - 25014. — Pompe 
centrifughe, autoadescanti, rotative a pistoni per ogni portata e prevalenza - 
Compressori d'aria rotativi ed alternativi - Rubinetterie per acqua, vapore, ana 
e gas di ogni tipo. 


lo 


S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16, — Saracinesche, valvole, acciaio, ghisa, 
bronzo, saracinesche, valvole, elettrosaldate per vapore, acqua, nafta, ecc. 
Portellerie navali. Bombole, serbatoi. 

Tovaglieri & C Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Tubi e 
pezzi speciali, pompe, valvole a saracinesca ecc. 

Wartenweiler Emilio - Milano, Via G.B. Pergolesi, 18 - tel 21.245 — Valvole ridut- 


trici « Mondial » per vapore, per aria, per gas. 


20. — PRODOTTI ALIMENTARI 


Casa Vinicola Barone Ricasoli - FIRENZE. — Vini vecchi pregiati - Chianti classico. 
Sanderson W. & Sons - Succ.: BOSURGI (Messina). —Succhi vitaminici, zuccherati 


di aranci e limoni, derivati agrumi, 


21. — PRODOTTI CHIMICI E FARMACEUTICI 
A.L.C.A. Anonima Lavorazioni Chimiche Affini - MILANO, Via D. Giovanni Verità, 8. 


— Detersivi domestici e per lavanderie meccaniche, cere per pavimenti, in- 
settici, disinfettanti, detersivi industriali, silicati sodio e potassio, metasili- 
cati, detersivi industriali sgrassanti, decappanti per lavaggio meccanico bot- 
tiglie e recipienti, insetticidi al « Gammexane » liquidi e fumogeni, disinfet- 
tanti alla formalina e cresolo. 


Balestrini Antonio Paolo - SARONNO (Varese), Via Manzoni, 35 — Olio lino cotto 
e crudo - Olio di ricino - Olio di colza ed altri olii vegetali. 

Cascione Domenico - BARI, Via dei Mille, 206 - Sapone da Bucato. 

Cipelli - Laboratorio Farmaceutico - PAVIA — Prodotti iniettabili galenici - Spe- 
cialità medicinali. 

Elettrochimica Sordon Dr. Angelo - Mestre Via Miranese, 5 — Fosfato trisodico. 

Farmaselecta - MILANO, Via Marsala, 13. — Prodotti galenici e specialità medicinali. 

Industrie Riunite Bertoncini - BERGAMO, Via C. Maffei, 6 — Produzione candele, 


torce a vento e cera per pavimenti. 


Istituto Sieroterapico Vaccinogeno Toscano « Sclavo » - SIENA. — Sieri vaccini spe- 
cialità medicinali. 
Lambro Sa R.L. - MILANO, Via Leopardi, 32, tel. 83506. — Trattamenti per le 


acque di alimento dei generatori di vapore, 
Manetti L. Roberts H. & C. - FIRENZE. — Prodotti puri per analisi, apparecchi e 
strumenti scientifici, prodotti chimico-farmaceutici. 


Oleificio Balestrini Pietro S.p.A. - SARONNO, Via Legnani, 7 — Olii vegetali - 
Specialità olio di lino cotto. 


Soc. An. Fabbrica Sali di Bario - CALOLZIOCORTE. — Acidi Solforico e Cloridrico, 
Sali di Bario, di stronzio, di sodio, di ferro, ecc. 

S.A. Fosfantiruggine - Milano, Via Aosta, 14 — Sali fosfatizzanti « Fosf-Italia » a 
caldo; sali fosfatizzanti « Fosfantil » a freddo. 


22. — RADIO TELEGRAFIA - RADIO TELEFONIA - TELEGRAFI - TELEFONI 


F.A.C.E. Fabbrica Apparecchiature per Comunicazioni Elettriche. — Telefonia, te- 
legrafia, radio. 

F.A.T.M.E. - Fabbrica Apparecchi Telefonici Materiale Elettrico - Brevetti Ericsson - 
ROMA. — Centrali e centralini telefonici, apparecchi telefonici, materiali per reti 
e linee telefoniche, materiali elettrici speciali. 

F. I. V. R. E. - Fabbrica Italiana Valvole Radioelettriche - MILANO, Via Amadei, 8; 
Stabilimenti: PAVIA, Via Fabio Filzi, 1 ; CANTU’, Via Ginevrina da Fossa- 
no, 22. — Valvole termojoniche riceventi e trasmittenti, cellule fotoelettriche, 
tubi a raggi X e valvole per apparecchi elettromedicali, ignitroni e tiratroni per 
impianti industriali. 


« La Telefonica » - Milano Via Calamatta, 29 - tel. 580.629 — Apparecchiature 
telefoniche. 

S. I R. T. L - MILANO, Via Manin, 33. — Impianti e reti di telecomunicazione. 

Telettra S.p.A. - Milano, Via Carlo Poma, 47 — Apparecchiature per telefonia a 


frequenze vettrici: su linee telefoniche, d'alta tensione, di distribuzione e ponti. 
radio, stabilizzatori di tensione, strumenti di misure elettriche. 
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Viotto Mario - Fabbrica Lombarda Conduttori Elettrici - Milano, Via Vallazze. 105 


- tell 293.410 — Conduttori elettrici e telefonici. 
23. —- STRUMENTI DI PRECISIONE, DI MISURA E CONTROLLO 
Cassinelli - MILANO, Via Barnaba Oriani, 1 — Strumenti elettrici di misura. 


F.C.M. - Milano, Piazza Grandi, ll - tel. 52.847 — Orologi di controllo a scheda. 
meccanici, elettrici - Apparecchi « Autogas » (gasificatore di olii combustibili). 

Fellegara Pietro - Milano, Via Boccaccio, 17 - tel. 84.182 — Termometri, areomettri. 
manometri per tutte le applicazioni, 

I.C.E. Industria Costruzioni Elettromeccaniche - Milano, Via Piranesi, 23 - tel. 584.500 
Voltmetri - Amperometri - Wattmetri - Frequenzimetri - Tester, ecc. 

M.1.M. Micro Italiana - MILANO, Via P. Maroncelli, 14, tel. 62964. — Comparatori 
micrometri, minimetri, alesametri, calibri a corsoio, ecc. 

Officina Meccanica Olivetti IVREA, Via Jervis, 17. — Trapani sensitivi da banco 
e colonna, trapani multipli, fresatrici, rettificatrici. 

Rippa F. - Milano, Via Fr. Nullo, 14 - tel. 270.841 — Produzione apparecchi eno- 
logici - Termometri e densimetri per laboratorio ed industria Manometri. 


24. TESSUTI, LANERIE, CONFEZIONI, NASTRI, DISTINTIVI ECC. 
Cotonificio Alfredo Grassi fu G., Soc. Acc. - BUSTO ARSIZIO, Viale Rimembran- 


ze, 18, tel. 33.202 — Filatura, ritorcitura, tintoria, tessitura, confezioni, 
Ditta Giuseppe Roi S.R.L. - VICENZA. — Pettinatura, filatura, tessitura e candeggio 
di canapa e lino, filati, refe, tele, olone. 
F.A.B.A. - MILANO, Passaggio Duomo, 2, tel. 83262. — Bandiere stampate di 


ogni tipo e dimensione, distintivi stampati, confezioni e indumenti. 

Gianneo G. BUSTO ARSIZIO, Corso XX Settembre, 56 — Corderie. 

Griziotti Giuseppe - MILANO, Corso Cr. Colombo, 7. — Cavi, spaghi, rafforzini 
canapa. 

Guagnellini Edgardo S. p. A. - MILANO, Via Angelo Maj. 7, — Olone di canapa, 
tessuti di cotone, canapa e lino in genere, tovaglieria - copertoni impermeabili. 


« N Fabbricone » - Lanificio Italiano Società per Azioni - PRATO. — Stamina di lana 
per bandiere. 


Lanificio Alfredo Pria - BIELLA — Panni e coperte. 
Linificio e Canapificio Nazionale - MILANO, Via Ansperto, 5. — Filati e ref - Corda- 


mi - Tubi per pompe da incedio - Olone vela - Olonette - Tessuti naturali ed 
impermeabili ed in genere tutti i prodotti in canapa e lino per la Marina. 
Pini Giulio - BUTI (Pisa). — Coffe per carbone e corbelli per usi diversi, stuoini di 
castagno. 

Poma Fratelli - Manifatture Tessili Riunite - MILANO, Foro Bonoparte, 57. — Tela 
per fodere da materasso, Baseno per mutande, fodere di cotone, tela turchina per 
tenute da lavoro, tela rasata bianca, tela turchina per colletti, satin nero fodera. 


Soc. An. Cotonificio Enrico Candiani - BUSTO ARSIZIO. — Tessuti di cotone greggi. 
candidi, tinti e stampati - Tessuti di raion candidi, tinti e stampati - Tovaglieria 
di cotone - Copriletti di cotone. 

Soc. Acc. Tommaso Cusini - MILANO, Via dell'Orso, 11, tel. 81436 — Tessuti di 
lino, canapa e misti. - 

Stoppifici Banchero Gio. Batta & Figli - GENOVA-SESTRI. — Stoppa da calafatare. 
catramata o bianca, attorcigliata o sciolta. 

Vedeme Manifattura - MILANO, Via Montegani, 14. — Confezioni in serie e su 
misura, biancheria, buffetteria, berretteria, guarnizioni per uniformi. bandiere 
e filati metallici. 

WAY M. - Via M. Bruto, 13 - tel. 576716 - MILANO — Bdndiere di qualsiasi tipo 
e dimensione - Materasse « Way » e in genere. 


Zane A.S. - Milano, Via Pier della Francesca, 35 - Tessitura nastri cotone per av- 
volgimenti e confezioni. 


Direzione e Amministrazione: Via S. Andrea delle Fratte 


- 
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